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V,  * 


Senhor  Ministro: 


Passando  às  mãos  de  Fossa  Excelência  o  Relatório  desta  Estrada  referente 
ao  ano  de  1943,  julguei  melhor  fazê-lo  proceder  do  que  foi  apresentado  a  Fossa 
Excelência  pela  Delegação  de  Controle ,  por  se  tratar  de  uma  síntese  capaz  de 
dar  um  conhecimento  preciso  das  principais  atividades  desta  Administração , 
durante  o  ano  translato. 

Como  verá  Fossa  Excelência  os  resultados  obtidos  são  de  molde  a  levar  os 
homens  de  boa  vontade  a  congratularem  com  <o  Eminente  Presidente  Getúlio 
Vargas,  pela  extraordinária  visão  político-econômica  com  que  Sua  Excelência 
orientou  o  planejamento  dos  negócios  da  Central  do  Brasil,  c  para  cuja  execução, 
jamais  nos  faltaram  os  conselhos  e  as  diretivas  da  grande  experiência  de  Fossa 
Excelência  na  Administração  da  coisa  pública. 

Com  o  material,  apesar  de  obsoleto,  excessivamente  desgastado  por  dele 
se  ter  exigido  um  trabalho  acima  da  própria  capacidade,  a  Central  tem  atendido 
satisfatoriamente  a  todo  o  tráfego  que  lhe  tem  chegado,  como  verdadeiro  estuá¬ 
rio  que  é,  de  toda  a  Rede  Ferroviária  do  Sul  e  Centro  do  País.  As  condições  téc¬ 
nicas  precárias  de  um  conjunto  de  linhas,  onde  as  secções  de  tração,  isto  é,  as 
quebras  de  perfil  contam-se  quasi  de  200  a  200  quilômetros,  não  permitindo 
que  das  locomotivas  se  obtenha  um  rendimento'  capaz  de  uma  circulação  de 
trens  mais  pesados  e  velozes;  as  deficiências  de  combustíveis,  em  quantidade 
e  qualidades  muito  aquem  das  necessidades  à  obtenção  de  um  coeficiente  nor¬ 
mal  de  vaporização ;  a  escassês  dos  materiais  necessários  às  reparações  do  ma¬ 
terial  rodante  e  de  tração  e  que  se  tem  feito  sentir,  durante  todo  o  ano,  com 
intensidade  crescente :  —  são  algumas  das  dificuldades  que  devem  ser  conside- 
rdaas,  para  que  se  avalie  o  esforço  dispendidõ  para  transformar,  em  menos  de 
três  anos,  o  prejuízo  anual  de  cêrca  de  uma  centena  de  milhão  de  cruzeiros, 
cm  lucro  de  igual  importância.  Sem  dúvida,  os  40.000  empregados  desta  Fer¬ 
rovia  atenderam  ao  apêlo  do  Presidente  Getúlio  Vargas,  para  a  batalha  da 
produção. 

E  tudo  isso  foi  conseguido,  sem  esquecer  em  um  só  instante  a  preparação 
de  um  futuro  melhor  para  depois  da  guerra,  programado  nas  obras  e  melhor 
ramentos  em  curso,  cuja  conclusão  mudará  inteiramente  as  condições  de  efi- 
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ciência  desta  Estrada,  permitindo  trens  mais  pesados  e  mais  rápidos  do  que 
os  atuais  e,  por  conseguinte  um  custo  de  transporte  talvez  inferior  a  50  %  do 
que  agora  se  verifica. 

Para  todas  essas  realizações,  até  o  momento,  não  foram  solicitados  recur¬ 
sos  do  Tesouro,  posto  que  a  éste  devessem  caber  o  custeio  de  obras  como  as 
do  Prolongamento  de  Montes  Claros  a  Monte  Azul. 

Á  Sua  Excelência,  pois,  o  Senhor  Presidente  Getúlio  Vargas  e  a  Vpssa 
Excelência,  Senhor  Ministro,  deve  a  Central  essa  nova  fase  de  progresso,  pois 
sem  o  extraordinário  descortinio  político  de  estadista,  cujo  destino  hoje  se  con¬ 
funde  com  o  do  próprio  Brasil,  compreendendo  e  realizando  os  anseios  de  nossa 
gente  e,  sem  a  orientação  segura  de  Vossa  Excelência,  não  cremos  seriam  alcan¬ 
çados  por  esta  Administração,  os  índices  de  prosperidade  que  se  apontam  nas 
folhas  dêste  Relatório. 


1.0  CAPÍTULO 

RELATÓRIO  APRESENTADO  AO  EXCELENTÍSSIMO 
SENHOR  GENERAL  JOÃO  DE  MENDONÇA  LIMA,  DIG¬ 
NÍSSIMO  MINISTRO  DA  VIAÇÃO  E  OBRAS  PÚBLICAS, 
PELOS  MEMBROS  DA  DELEGAÇÃO  DE  CONTRÔLE 
NA  ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAL  DO  BRASIL. 


Senhor  Ministro 


A  Delegação  de  Controle  que  funciona  junto  a  Estrada  de  Ferro  Central 
do  Brasil,  cumprindo  o  determinado  no  Art.  23  do  Decreto-Lei  n.  3.306,  de  24  de 
maio  de  1944,  vem  apresentar  a  V.  Excia.  o  relatório  referente  a  gestão  admi¬ 
nistrativa  do  Snr.  Major  Napoleão  de  Alencastro  Guimarães  como  diretor  da 
referida  Estrada  durante  o  exercício  de  1943. 

No  decurso  dêsse  ano  não  se  arrefeceram  as  atividades  administrativas  da 
Central  que  continuou  a  se  beneficiar  das  vantagens  decorrentes  da  decretação 
de  sua  autonomia,  conforme  verá  V.  Excia.  dos  dados  estatísticos  anexos,  para 
o  que  contribuiram  eficazmente  além  de  suas  novas  normas  de  administração  a 
dedicação  e  o  inteligente  esforço  do  seu  diretor  como  a  valiosa  cooperação  de 
todos  os  servidores  da  grande  Ferrovia.  A  Central  cresceu  com  sua  autonomia 
e  hoje  seus  maiores  precalços  decorrem  principalmente  da  situação  mundial  que 
a  obriga  ao  uso  do  seu  material  além  do  limite  que  a  técnica  aconselha. 

A  substituição  de  aros,  por  exemplo,  constitue  um  sério  problema  para  a 
Central. 

Material  de  importação,  pois,  sua  fabricação  nacional  é  ainda  pequena,  tem 
èle  que  ser  usado  mesmo  quando  seu  friso  se  acha  em  desgaste  adiantado. 

Isso  impede  o  rolamento  normal  das  rodas  sôbre  os  trilhos  facilitando  os 
acidentes.  É  um  precalço  difícil  de  ser  arredado  enquanto  perdurar  a  guerra. 

Em  comunicado  a  imprensa  a  Diretoria  da  Estrada  apreciando  uma  crítica 
feita  ao  horário  e  superlotação  dos  trens  suburbanos,  em  boa  hora  eletrificados 
por  V.  Excia.  quando  diretor  da  Estrada,  esplanou  de  modo  irrespondível  o 
assunto. 

Assim,  informou  que  embora  previsto  o  aumento  do  número  de  passageiros, 
não  lhe  foi  possível  adquirir  o  material  contratado  prèviamente  para  atender  a 
êsse  crescimento.  Os  mesmos  180  carros  que  em  1938  transportaram  55.000.000 
de  passageiros,  em  1943  conduziram  112  milhões.  A  lotação  dêsses  veículos  que 
é  para  220  pessoas  atinge  nas  horas  de  mais  movimento  até  480.  Com  êsse  ex¬ 
cesso  de  carga  relaxam-se  as  molas  que  ás  vezes  tem  que  ser  substituídas  no 
curto  período  de  8  dias. 

Tais  efeitos  se  estendem  como  é  de  se  ver,  às  longarinas,  trucs  e  têm  reper¬ 
cussão  sôbre  a  velocidade  dos  trens.  O  problema  não  póde  pois,  ser  resolvido 
sinão  depois  de  terminada  a  conflagração  mundial,  porque  depende  da  aquisição 
de  novas  unidades  e  de  material  sobressalente. 

Apesar  de  tais  dificuldades  o  número  de  passageiros  suburbanos  cresceu 
de  83  milhões  em  1942  pata  112  milhões  em  1943,  em  números  redondos. 

A  crítica,  para  que  pudesse  ser  justa,  deveria,  antes,  apreciando  êsses  fa¬ 
tos,  ligá-los  aos  transportes  urbanos  com  que  se  verifica  o  mesmo  fenômeno 
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e  aquilatar  o  que  seria  o  transporte  ferroviário  suburbano  si  V.  Excia.  não  hou¬ 
vesse  previdentemente  eletrificado  as  linhas  que  o  fazem  na  Central. 

O  problema  seria  quasi  o  de  uma  calamidade  pública. 

Além  da  falta  de  tais  materiais  de  importação  a  dificuldade  de  aquisição 
de  dormentes,  aumentada  pela  escassês  de  gasolina,  necessária  ao  seu  trans¬ 
porte  das  matas  à  linha,  agrava  a  situação,  difícil  de  ser  resolvida,  enquanto 
perdurar  a  conflagração  mundial. 

Embora  enfrentando  tais  dificuldades,  o  resultado  da  exploração  do  trá¬ 
fego,  como  se  vê  dos  quadros  anexos  foi  auspicioso. 

Tendo  sua  receita  global  alcançado  a  cifra  de  |Cr$  575.442.316,60  e  sua 
despesa  de  custeio  montado  a  Cr$  472.461.172,80  obteve-se  um  saldo  de  Cr$ 
102.981.143,80  com  o  que  poude  a  diretoria  auxiliar  o  custeio  das  vultosas  des¬ 
pesas  da  remodelação  da  Estrada  e  de  seu  prolongamento  além  de  -  Montes 
Claros. 

Êsse  saldo,  único  em  toda  a  história  da  Central  do  Brasil,  constitue  um  re- 
cord  merecedor  de  registro  especial. 

A  tonelagem  quilômetro  de  mercadorias  aumentou  de  18  %  comparados  os 
volumes  transportados  em  1942  e  43  e  a  receita  respectiva  subiu  de  23  %.  Nos 
mesmos  anos  o  número  de  passageiros  quilômetros  cresceu  13  %  e  a  receita  res¬ 
pectiva  teve  um  tcréscimo  de  32  %. 

Sendo  a  principal  receita  da  Estrada  a  proveniente  dos  fretes  de  tais  trans¬ 
portes  e  admitindo-se,  o  que  não  é  absurdo,  que  o  aumento  do  volume  de  merca¬ 
dorias  seja  proporcional  a  todas  elas,  deduz-se  que  em  média  o  aumento  da  re¬ 
ceita  decorreu  mais  do  maior  volume  transportado  do  que  do  acréscimo  de  ta¬ 
rifas  que,  como  se  vê  acima,  contribuiu,  em  média,  para  o  aumento  da  receita 
com  5  %,  admitida  aquela  preliminar.  Para  os  passageiros,  tendo-se  em  conta 
o  aumento  já  citado  dos  suburbanos,  em  que  o  acréscimo  de  preço  foi  pequeno, 
conclue-se,  para  os  do  interior  que  também  em  média  o  aumento  das  tarifas 
respectivas  foi  bem  menor  de  20  %,  pois  dos  19  da  diferença  percentual,  tem-se 
que  deduzir  o  aumento  do  movimento  suburbano  que  se  acentuou  mais  em  volu¬ 
me  de  que  em  valor. 


Obras.  Novas 

Durante  o  ano  de  1943,  continuaram  intensamente  atacadas  as  obras  de  re¬ 
modelação  do  traçado  das  linhas  da  Central.  Empreendimento  de  grande  vulto 
e  de  notáveis  efeitos,  conforme  assinalamos  no  nosso  último  relatório,  não  fal¬ 
taram  para  o  mesmo  a  louvável  dedicação  que  lhe  dispensaram  a  diretoria  da 
Estrada  e  seus  devotados  servidores. 

Para  se  aquliatar  do  vulto  das  obras  basta  se  dizer  que  o  total  das  variantes 
atacadas  na  linha  do  Centro  e  no  ramal  de  S.  Paulo  monta  a  444  quilômetros  de 
extensão  com  um  volume  global  de  29  milhões  de  metros  cúbicos  a  escavar. 

Os  serviços  da  linha  do  Centro  de  menor  vulto  montam'  a  6  milhões  e  seis¬ 
centos  mil  metros  cúbicos,  ficando  o  restante  no  ramal  de  S.  Paulo. 

Foram  escavados  6.069.000  metros  cúbicos  na  linha  do  Centro  e  4.777.000 
no  ramal  de  S.  Paulo.  O  serviço  de  Minas  já  está  como  se  vê  praticamente  ter¬ 
minado. 

Tais  serviços  que  equivalem  em  seu  volume  a  cêrca  de  5  vezes  o  do  an¬ 
tigo  morro  do  Castelo  foram  atacados  até  aqui  com  as  economias  feitas  pela 
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Estrada  na  sua  renda  própria  e,  não  só  por  isso,  como  pelo  seu  alcance,  mere¬ 
cem  francos  elogios  que  cabem  de  justiça  ao  diretor  da  Estrada  e  a  Divisão 
da  Linha  que  superintende  toda  sua  penosa  execução  dentro  das  naturais  difi¬ 
culdades  técnicas,  hoje  acrescidas  das  deficiências  de  meios  decorrentes  da 
guerra. 

Sua  despesa  global  montou  a  Cr$  93.034.490,50. 

Além  dessa  soma  foram  dispendidos  Cr$  4.794.821,90  com  o  rebaixamento 
dos  leitos  dos  túneis  na  Serra  do  Mar,  com  a  finalidade  da  futura  eletrifica¬ 
ção  das  linhas  até  Barra  do  Pirai  que  exige  gabarito  mais  alto  do  que  o  atual. 

Dormentes 

A  Central  de  há  muito  vem  com  vultoso  déficit  na  substituição  de  dormen¬ 
tes.  Com  o  cálculo  feito  pela  Divisão  da  Linha  de  1.660  dormentes  por  quilô¬ 
metro,  o  déficit  total  da  Estrada  em  1941,  ano  de  sua  autonomia,  montava  a 
2.891.000  unidades. 

Apesar  das  dificuldades  sempre  crescentes  devidas  principalmente  a  falta 
de  combustível  para  seu  transporte  das  matas,  hoje  distantes  até  a  linha  e  de 
seu  preço  muito  aumentado,  consegguiu  a  administração  da  Estrada,  em  fins  de 
1943,  baixar  aquêle  déficit  para  1.088.000.  É  um  esforço  digno  de  registro. 

Prolongamento  Além  de  Montes  Claros 

Em  1943  se  intensificaram  os  trabalhos  de  construção  do  prolongamento 
além  de  Montes  Claros  com  a  finalidade  de  se  ligar  a  Central  à  Rede  Bahiana, 
problema  de  interêsse  nacional,  pois,  com  essa  ligação  ficará  o  sul  do  país  liga¬ 
do  ao  norte  por  via  férrea. 

Por  ser  a  região  inóspita,  os  trabalhos  foram  penosos.  Além  das  obras 
propriamente  ditas  teve  a  comissão  construtora  de  atender  aos  serviços  decor¬ 
rentes  das  condições  particulares  da  região. 

Assim,  além  da  assistência  médica,  por  ser  alí  a  malária  endêmica,  teve-se 
de  atender  ao  penoso  transporte  de  água  a  grandes  distâncias  o  que  trouxe  vul¬ 
tosas  despesas,  bem  como  foi  necessária  a  construção  de  250  quilômetros  de 
rodovia  para  o  carreteamento  de  materiais  e  assistência  ao  pessoal. 

No  serviço  de  terraplanagem  foram  escavados  3.300.000  metros  cúbicos. 

Devido  a  falta  de  trilhos  foram  assentados  apenas  65  quilômetros  de  linha. 

A  despesa  global  no  exercício  foi  de  Cr$  66.266.854,50  com  pessoal  e  ma¬ 
terial,  em  todo  o  serviço  conforme  quadro  anexo. 

Com  o  dispêndio  em  1942,  subiu  a  despesa  a  Cr$  92.940.280,10. 

Toda  essa  vultosa  quantia  saiu  das  economias  da  Estrada,  não  havendo  au¬ 
xílio  de  verbas  especiais  por  parte  do  Tesouro. 

Sendo  a  obra  de  interêsse  nacional  pensa  a  Delegação  que  seria  justo  a  in¬ 
denização  dessa  despesa  a  Central  com  a  abertura  de  uma  verba  especial  ou  a 
sua  inclusão  nos  créditos  do  plano  quinquenal,  a  exemplo  do  que  se  fez  para  a 
a  parte  da  mesma  obra  a  cargo  do  Departamento  de  Estradas  de  Ferro.  É  uma 
sugestão  que  a  Delegação  toma  a  liberdade  de  fazer  a  V.  Excia.  que,  entretanto, 
melhor  sabe  a  orientação  governamental  a  ser  tomada  em  tão  relevante  assunto. 
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Junto  se  encontra  uma  discriminação  das  despesas  em  que  melhor  se  escla¬ 
rece  o  emprêgo  da  soma  referida. 

Além  dos  serviços  de  construção  de  Montes  Claros  a  Monte  Azul.  a  Co¬ 
missão  aproveitando  os  elementos  de  exploração  de  que  dispunha  estudou 
grande  trecho  além  de  Monte  Azul  melhorando  o  traçado  já  estabelecido  pelo 
Departamento  de  Estradas  a  que  pertence  tal  serviço. 

Departamento  Rodoviário 

O  problema  atual  de  todas  as  ferrovias  referente  a  recuperação  dos  trans¬ 
portes  desviados  para  as  empresas  rodoviárias  foi  devidamente  atacado  pela 
Central  do  Brasil  no  seu  período  de  autonomia  administrativa  com  a  criação  do 
seu  serviço  próprio  do  transporte  de  porta  a  porta. 

Criado  o  Departamento  Rodoviário,  entregue  a  competência  e  a  dedicação 
do  engenheiro  Sebastião  Guaracy  do  Amarante,  foram  logo  evidentes  cs  seus 
benéficos  resultados  nos  serviços  e  na  economia  da  Estrada. 

Antes,  como  em  outras  ferrovias,  essa  modalidade  de  transporte  ficava  a 
cargo  de  emprêsas  particulares  que  carregavam  as  mercadorias  ou  em  seus  cami¬ 
nhões  pelas  estradas  de  rodagem  ou  se  aproveitavam  da  Central  e  assim  faziam 
um  transporte  mixto,  caminhão  —  trem-caminhão. 

Para  isso  gozavam  de  uma  tarifa  fixa  especial  que.  de  ordinário,  aprovei¬ 
tavam  para  as  mercadorias  que  permitiam  frete  elevado.  Ficava  assim,  a  Cen¬ 
tral  desfalcada  em  seus  transportes  justamente  das  mercadorias  que  mais  lhe 
podiam  interessar. 

O  seu  produto  médio  caía,  porisso,  de  ano  a  ano. 

Com  a  criação  do  Departamento  Rodoviário  se  restabeleceu  logo  à  situa¬ 
ção,  com  grandes  vantagens  para  a  economia  da  Central  e  com  a  circunstância 
favorável  ao  público  de  um  serviço  perfeito. 

Para  que  se  possa  bem  aquilatar  os  benefícios  advindos  para  a  Central  com 
a  criação  do  Departamento  Rodoviário  próprio,  basta  que  se  verifique  o  rendi¬ 
mento  médio  auferido  pela  Estrada  por  tonelada  transportada  para  as  emprêsas 
particulares  e  quando  passou  a  se  efetuar  para  o  Rodoviário  da  Central.  Em 
1940,  último  ano  das  atividades  das  referidas  emprêsas,  aquêle  rendimento  era 
de  Cr$  91,31  e  em  1941,  quando  começou  a  funcionar  o  Rodoviário  da  Central, 
passou  a  Cr$  223,40  para  alcançar  em  1942  Cr$  337,78,  e  em  1943  Cr$  305,15. 

A  renda  global  do  novo  Departamento  que  em  1941  foi  em  números  redu¬ 
zido  de  Cr$  3.000.000,00  subiu  a  18.000  .000,00  em  42  e  a  Cr$  33.000.000,00 
em  43. 

O  serviço  já  tem  tráfego  mútuo  com  diversas  Estradas  de  Ferro  e  está  em 
franco  desenvolvimento. 

Para  que  êsse  não  se  arrefeça  e  possa  o  Departamento  cumprir  seus  pesa¬ 
dos  encargos  seria  a  nosso  ver  de  grande  vantagem  que  a  •iretoria  da  Estrada 
ainda  lhe  desse,  si  possível,  maior  autonomia  de  ação  considerando  o  Departa¬ 
mento  Rodoviário  como  uma  autarquia  dentro  da  autarquia  maior  que  é  a  Cen¬ 
tral,  livre  das  peias  burocráticas  sempre  entravadoras  dos  serviços,  principal¬ 
mente  daqueles  que  tem  de  agir  com  rapidez  e  de  ser  maleável  para  se  defen¬ 
der  da  concorrência  das  emprêsas  particulares  que  são  de  ordinário  argutas  e 
livres  para  resolver  seus  problemas. 
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A  Delegação  considera  o  Departamento  Rodoviário  da  Central  uma  das 
mais  meritórias  realizações  da  atual  administração  e  um  dos  serviços  de  mais 
flagrante  oportunidade. 


Transportes 

Em  19.43  o  volume  de  toneladas  quilômetros  líquidas  de  mercadorias,  en¬ 
comendas  e  animais  foi  de  1.735.313.000  contra  1.467.349.000  em  1942  com 
o  acréscimo  portanto  de  267.964.000  ou  seja  um  aumento  de  mais  de  18  %. 

O  número  total  de  passageiros  quilômetros  subiu  de  3.175  milhões  a  3.616 
milhões  ou  seja  um  aumento  de  cerca  de  13  %. 

São  dignos  de  registro  tais  aumentos,  principalmente  tendo-se  em  vista  que 
o  desenvolvimento  da  conflagração  mundial  tem  tornado,  cada  dia,  os  obstáculos 
para  a  administração  mais  prementes,  o  que  exige  de  seus  servidores  maior  ati¬ 
vidade  e  mais  dedicação,  num  verdadeiro  esforço  de  guerra  que  a  todos  enobrece. 

Reparação  do  Material  Rodante 

Construção  e  reparação  do  material  rodante  e  de  tração. 

Em  1943  foram  reparados  632  locomotivas,  937  carros,  5.088  vagões  e 
guindastes  contra  603  locomotivas,  997  carros,  5.351  vagões  e  6  guindastes  em 
1942. 

Foram  também  reconstruídos  1  locomotiva,  16  carros  e  332  vagões. 

A  diferença  para  mais  verificada  na  reparação  de  vagões,  comparados  os 
dois  anos,  foi  compensada  com  a  reconstrução  de  332  unidades  em  1943  contra 
85  no  ano  anterior. 

Êsses  números  são  bem  expressivos  e  mostram  o  labor  intenso  da  4.a  Di¬ 
visão  a  cargo  do  ilustre  engenheiro  Renato  de  Azevedo  Feio,  um  dos  mais  valio¬ 
sos  elementos  com  que  conta  a  administração  da  Estrada. 

Eletrificação  das  Linhas 

A  administração  da  Central  prosseguindo  na  política  de  eletrificação  das 
linhas  da  Estrada,  iniciada  por  V.  Excia.,  conseguiu  num  grande  esforço  digno 
de  registro,  inaugurar  o  trecho  de  Nova  Iguassú  a  Belém,  num  total  de  58  quilô¬ 
metros  de  linhas  principais  e  2  quilômetros  de  linhas  secundárias  e  já  se  acham 
projetados  e  submetidos  a  apreciação  de  V.  Excia.  os  trabalhos  para  o  prosse¬ 
guimento  até  Barra  do  Pirai  e  Campo  Grande. 

Da  mesma  forma  estão  terminados  os  estudos  para  a  eletrificação  da  Linha 
Auxiliar.  | 

A  eletrificação  progressiva  das  linhas  da  Central  que,  mesmo  em  época 
normal  se  justificará  plenamente,  ainda  mais  se  torna  digna  de  encómios  na 
atual  fase  de  dificuldades  de  combustível  e  quando  se  delinea  um  sensível 
acréscimo  de  transportes  com  a  criação  das  Usinas  de  Volta  Redonda. 

A  Cia.  Paulista  de  Estradas  de  Ferro  que  de  longa  data  vem  estendendo  a 
eletrificação  de  suas  linhas  nos  fornece  também  um  exemplo  do  acerto  do  que 
já  se  fez  e  se  fará  na  Central. 

Além  de  ser  a  energia  elétrica  uma  fôrça  de  que  dispomos,  a  economia  de¬ 
corrente  da  substituição  da  tração  a  vapor  traz  para  a  Estrada  recursos  suficien- 
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tes  para  a  amortização  das  despesas  daí  advindas.  Além  do  mais  a  segurança 
do  tráfego  é  muito  maior  o  que  nos  mostrou  o  movimento  de  trens  suburbanos, 
que  ofereceu  uma  eficiência  100  %,  apesar  do  número  de  passageiros  ter  cres¬ 
cido  de  83  milhões  em  1942  para  112  milhões  em  1943. 

Com  o  aumento  da  rede  eletrificada  foram  montadas  mais  5  locomotivas 
elétricas,  sendo  quasi  todo  o  serviço  feito  nas  oficinas  da  Estrada. 

Serviço  de  Subsistência  Reembolsável 

No  setor  da  Assistência  Social  merece  destaque  o  Serviço  de  Subsistência 
Reembolsável  criado  pela  atual  administração,  em  1942. 

Êsse  Serviço,  manteve,  em  1943,  15  Armazéns,  7  Restaurantes,  16  Gabinê- 
tes  Dentários,  1  Gabinete  de  Fisioterápia  e  Radiologia,  5  Farmácias,  1  Posto 
Médico  de  Proteção  à  Família,  localizado  em  Belo  Horizonte  e  1  Secção  de 
Ótica. 

Nos  armazéns  as  mercadorias  são  fornecidas  aos  servidores  da  Estrada  com 
uma  vantagem  de  20  5 x,  em  média,  sobre  os  preços  correntes  nos  locais  em  que 
se  acham. 

As  refeições  que  subiram  a  1.048.930,  foram  fornecidas  ao  preço  médio 
de  CrS  0,60.  Aos  alunos  das  Escolas  Profissionais  os  restaurantes  as  fornecem 
a  Cr$  0,20.  O  déficit  decorrente  de  tão  modesto  preço  foi  coberto  pelas  vendas 
dos  Armazéns,  conforme  se  vê  do  resultado  financeiro  final. 

Nos  demais  serviços  os  preços  são  da  mesma  forma  insignificantes  o  que 
resalta  o  valor  da  assistência  por  parte  da  Administração  ao  seu  pessoal. 

A  receita  total  do  Serviço  de  Subsistência  Reembolsável,  em  1943,  foi  de 
Cr$  24.413.046,50  e  a  despesa  de  CrS  24.095.572,50  havendo  portanto  um  lu¬ 
cro  de  Cr$  317.474,00. 

Com  esta  sucinta  exposição  a  Delegação  de  Controle  ressalta  com  prazer  o 
auspicioso  resultado  dêsse  Serviço  de  grande  utilidade,  indiscutível  oportuni¬ 
dade  e  de  elevado  alcance  social. 


Tarifas 

Ê  comum  se  atribuir  às  tarifas  ferroviárias  a  elevação  do  custo  da  vida,  fe¬ 
nômeno  antes  devido  a  causas  variadas.  Principalmente  a  Central  que  de  prefe¬ 
rência  supre  o  mercado  d  oDistrito  Federal,  sofre  o  injusto  rigor  daquela  apre¬ 
ciação. 

Embora  tenha  feito  esta  Estrada  o  reajustamento  incompleto  de  seus  fretes  ao 
custo  dos  transportes,  o  preço  destes  para  o  público  longe  está  do  aumento 
das  despesas  do  seu  custeio,  não  só  em  material  como  com;  o  seu  pessoal. 

Comparando-se  os  fretes  cobrados  em  1941  e  1943,  por  exemplo,  de  São 
Paulo  ao  Rio  para  os  gêneros  de  primeira  necessidade  vê-se  que  foram  eleva¬ 
dos  para  o  arroz,  de  7  para  13  centavos  por  quilograma  e  o  preço  dessa  mer¬ 
cadoria  subiu  para  o  consumidor  de  Cr$  1,60  para  Cr$  2,40.  O  acréscimo  de 
6  não  poderia  provocar  o  aumento  de  preço  de  80;  para  a  banha  o  aumento  foi 
de  10  centavos,  entretanto,  o  custo  dêsse  gênero  alimentício  subiu  Cr$  5.00  ou 
sejam  50  vezes  mais  o  aumento  do  frete;  para  a  batata  o  frete  subiu  16  centa¬ 
vos  e  o  preço  da  mercadoria  subiu  CrS  2.60.  E  assim  por  diante. 
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Há,  entretanto,  mercadorias  cujos  fretes  deveriam  ser  até  mesmo  mais 
acentuadamente  acrescidos. 

Os  produtos  siderúrgicos  por  exemplo.  Conhecida  Companhia  Siderúrgica, 
de  capital  quasi  em  sua  totalidade  estrangeiro,  triplicou  em  gratificações  suas 
ações,  que  hoje  valem  5  vezes  o  seu  valor  nominal. 

Assim,  quem  possuia  mil  cruzeiros.  Isso  graças  ao  excesso  de  procura  e 
a  quasi  exclusividade  de  produção  siderúrgica  e  ao  decorrente  aumento  verti¬ 
ginoso  do  preço  de  seus  produtos.  Também  se  verificam  vultosos  Ijicros  nas 
demais  indústrias.  As  utilidades  de  que  a  Central  precisa  cresceram  de  preços 
assustadoramente,  bem  como  sua  despesa  com  pessoal.  É,  pois,  justo  que  êsses 
núcleos  econômicos  prósperos,  sem  se  prejudicarem  nos  seus  interesses  bási¬ 
cos,  a  auxiliarem  a  suportar  a  situação  que  para  ela  é  penosa  e  para  eles  excep¬ 
cionalmente  vantajosa. 


Movimento  Financeiro 


No  exercício  de  1943,  conforme  demonstração  de  fls.  o  movimento  finan¬ 
ceiro  da  Estrada,  foi  o  seguinte: 


Cr$ 


Receita  da  Estrada . . 

Recursos  Diversos .  54.976.473,00 

Operações  Diversas .  122.072.856,10 

Depósitos  Diversos .  291.353.963,90 


Saldo  de  1942  . . . 

Cr$ 

Despesa  da  Esteada : 


Custeio .  472.461.172,80 

Inversões .  293.460.502,70 


Operações  Diversas  . . 
Depósitos  Diversos  . . 
Saldo  para  1944 


Cr$ 


575. 

442.316,60 

468. 

.403.293,00 

285 

.294,341,40 

1.329 

.139.951,00 

765, 

.921.675,50 

95 

.795.083,20 

186 

.414.753,00 

281 

.008.439,30 

1.329 

.139.951,00 

Execução  Orçamentária 

O  projéto  do  orçamento  da  Estrada  para  1943,  elaborado  pela  Diretoria  e 
apresentado  a  V.  Excia.  foi  posto  em  execução  em  janeiro  do  referido  ano  e  per¬ 
maneceu  até  31  de  dezembro  sem  a  aprovação,  pelo  Exmo.  Snr.  Presidente  da 
República,  estabelecida  no  artigo  8.°  do  Decreto-Lei  n.°  3.306,  de  24  de  maio 
de  1941. 
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No  referido  projéto  orçamentário  para  1943,  a  receita  foi  estimada  em 
Cr$  503.100.000,00  e  a  despesa  fixada  em  Cr$  488.685.447,90  para  Custeio 
e  CrS  413.569.241,20  para  Inversões. 

Como  se  vê  da  demonstração  a  arrecadação  excedeu  à  estimativa  em  Cr$ 

72.342.316,60  e  a  despesa  realizada  foi  inferior  à  fixada  em  Cr$  . 

16.224.275,10  e  CrS  120.108.738,50,,  respectivamente  de  Custeio  e  Inversão. 

No  exercício  de  1942  a  receita  da  Estrada  foi  de  Cr$  455.218.715,80, 
verificando-se,  portanto,  na  de  1943,  de  Cr$  575.442.316,60,  um  aumento  de 
Cr$  120.223.600,80  (26  %). 

Durante  o  ano  de  1943  os  adiantamentos  feitos  importaram  a  CrS  .... 
41.427.627,20,  ficando  para  o  corrente  ano  a  comprovação  da  aplicação  de 
CrS  4.602.135,60,  conforme  demonstração  de  fls. 

Das  remessas  feitas  para  os  Estados  Unidos,  por  intermédio  d  oBanco  do 
Brasil,  na  importância  total  de  CrS  46.344.537,40  entregues  ao  Agente  Geral 
do  Lloyd  Brasileiro  em  New  York,  para  aquisição  de  carvão  e  outros  mate¬ 
riais,  deixou  de  ser  comprovada  a  parcela  de  CrS  3.788.821,40. 

As  importâncias  dos  saldos  não  recolhidos  e  dos  adiantamentos  não  com¬ 
provados  dentro  do  exercício  de  1943,  foram  levadas  a  débito  dos  responsá¬ 
veis,  na  escrita. 

Foram  escriturados  em  1943  16.926  documentos  de  Receita  e  12.255  de 
Despesa  bem  como,  192  de  títulos  diversos  (apólices,  obrigações,  etc). 

Todos  os  documentos  de  despesa  foram  examinados,  havendo  sido  notada 
falta  de  concorrência  e  coleta  de  preços  de  que  tratam  as  cláusulas  c  e  d  do 
artigo  6.°  do  Decreto-Lei  n.°  3.306,  de  24  de  maio  de  1941,  nas  aquisições  de 
vários  materiais,  no  total  d  eCr$  109.916.825,00,  assim  discriminado: 


De  Verba  II  —  Combustíveis .  76.709.912,00 

De  Inversões  —  Dormentes .  3.713.901,70 

De  Diversos .  29.493.010,70 


Como  se  verifica  a  maioria  de  materiais  adquiridos  sem  o  cumprimento  da 
referida  exigência  legal  é  de  combustíveis  e  dormentes. 

Foram  regularizadas  as  falhas  encontradas  na  selagem  dos  documentos, 
de  conformidade  com  o  estabelecido  no  Decreto-Lei  n.°  4.655,  de  3  de  setem¬ 
bro  de  1942. 

Expediente 

Durante  o  ano  de  1943,  transitaram  pela  Delegação  3.551  processos,  in¬ 
clusive  prestações  de  contas. 

No  referido  exercício  foram  expedidos  186  ofícios,  não  tendo  sido  solu¬ 
cionado  até  31/12/43,  apenas  um  constante  da  relação  anexa. 

Conclusão 

Como  vê  V.  Excia.  Snr.  Ministro,  desta  sucinta  exposição  e  dos  quadros 
anexos,  a  atividade  administrativa  da  Central  do  Brasil  em  1943,  foi  intensa 
e  de  resultados  os  mais  satisfatórios.  Si  não  fossem  as  dificuldades  muitas 
vezes  irremovíveis,  decorrentes  da  situação  mundial,  poder-se-ia  dizer,  estamos 


21 


certos,  que  seu  regime  de  administração  autônoma  e  a  direção  que  tem,  lhe  ha¬ 
veriam  trazido  a  solução  radical  dos  seus  problemas,  muitos  deles  existentes 
desde  os  primeiros  anos  desta  ferrovia. 

As  críticas  que  ainda  suporta  por  algumas  falhas  em  seus  serviços,  quando 
estas  não  são  isoladas  e  de  responsabilidades  individuais,  decorrem  das  precal- 
ções  da  situação  ou  provêm  do  não  conhecimento  por  parte  de  quem  as  faz  dos 
complexos  problemas  em  uma  Estrada  como  a  Central  ou  ainda  do  inveterado  e 
velho  costume  de  se  menosprezarem  os  serviços  públicos,  onde,  ao  contrário 
do  que  muitos  pensam,  existem  denodados  servidores  da  causa  comum. 

A  Delegação  de  Controle,  na  apreciação  dos  atos  administrativos  que  a  lei 
lhe  recomenda  fazer,  não  poderia  seguir  essa  orientação. 

Prefere,  por  ser  de  justiça,  ressaltar  a  V.  Excia.  o  trabalho  que  se  tem  feito 
e  que  aparece  em  todos  os  setores  com  resultados  auspiciosos,  como  mostram 
os  dados  estatísticos  constantes  deste  relatório  e  que  por  si  só  positivam  a  inte¬ 
ligente,  operosa  e  eficiente  administração  do  Snr.  Major  Napoleão  de  Alen- 
castro  Guimarães  à  frente  da  maior  Estrada  de  Ferro  do  País. 

Renovamos  a  V.  Excia.  neste  ensejo  os  nossos  protestos  de  respeito  e  es¬ 
tima. 


Delegação  de  Controle  na  Estrada  de  Ferro  Centrai  do  Brasil,  15  de  junho 
de  1944. 

Alfredo  de  Castilho 
Edgard  de  Castro  Ribeiro  Duarte 
Edgar  d  de  Castro  Barbosa 
Membros  da  Delegação 
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DESPESA 


ESPECII, 


RECEITA  PRÓPRIA 

Receita  dos  Transporte 
Receita  Complementar 
Receita  Acessória  dos  1 
Receita  de  Trabalhos  e 
Aluguéis  de  Material  R 

Juros . . 

Serviços  Anexos,  C/Res 


RECURSOS  DIVERSOS 
Subvenções . 

OPERAÇÕES  DIVERSAS 

Credores  c/Garantia  Ba 

Serviços  Anexos . 

Títulos  a  Pagar . 


DEPOSITOS  DIVERSOS 

Caixa  de  Aposentadoria 

Contas  a  Pagar . 

Credores  por  Cauções  ei 
Credores  por  Depósitos. 

Credores  Diversos . 

Pessoal  a  Pagar . 

Tráfego  Mútuo _ _ 


SALDOS  DO  EXERCÍCIO 

Caixa . 

Bancos . 

Estações,  C/Caixa . 

Renda  em  Trânsito.  .  .  . 
Agentes  Responsáveis. . 
Contas  Devedoras  Divei 
Depósitos  Especiais  e  C: 

Governo  Federal . 

Governos  Estaduais  e  M 


Tesouraria 

da  Estrada 

Repartições 
Federais 
e  Estaduais 

Total 

Cr? 

CrS 

CrS 

198.507.000,20 
233.830  491,10 
9.570.154,10 
16.998.846,60 
12.068.518.00 
553.849,30 
5.799,30 

150.926,00 

130.729.60 
297,00 

644.561.60 

198.507.000,20 

233.981.417,10 

9.700.883,70 

16.999.143,60 

12.068.518,00 

553.849,30 

650.360,90 

471.534.658,60 

925.514,20 

472.461.172,80 

279.882.181,70 

13.578.321,00 

— 

279.882.181,70 

13.578.321,00 

293.460.502,70 

— 

293.460.502,70 

63.576.441.60 

32.218.641.60 

— 

63.576.441,96 

32.218.641,00 

95.795.083,20 

— 

95.795.083,20 

31.997.802.30 
30.531.235,70 

4.605.718,40 

37.882.153,40 

22.320.583.30 
54.054.795,80 

5.022.464,10 

31.997.802.30 
30.531.235,70 

4.605.718,40 

42.904.617,50 

22.320.583.30 
54.054.795,80 

181.392.288,90 

5.022.464,10 

186.414.753,00 

10.082.955,40 
67.347.082,70 
3.917.274,10 
1.499.130,60 
9 . 137 . 036,90 
23.271.922,60 
30.654.110,20 
3.848.581,70 
1.873.641,50 

207.524,40 

14.000,00 

26.408.175,60 

94.511.029,20 

8.235.974,40 

10.032.955,30 

93.755.258,30 

3.917.274,10 

1.499.130,60 

9.137.036,90 

23.271.922,60 

30.654.110,20 

3.848.581,70 

1.873.641,50 

94.511.029,20 

8.235.974,40 

207.524,40 

14.000,00 

151.853.260,10 

129.155.179,20 

281.008.439,30 

1.194.035.793,50 

135.104.157,50 

1.329.139.951,00 

ESTRADA  Dt:  KEKKO  CENTRAL  DO  BRASIL 
BALANÇO  DA  RECEITA  E  DESPESA  DO  EXERCÍCIO  DE  1913 


RECEITA 


DESPESA 


ESPECIFICAÇÃO 


HfpavtiçAb 


ESPECIFICAÇÃO 


RsrAVTiçòu 
Feosiuit 

da  EnuADA  r.  Eataoha» 


23 


DEMONSTRAÇÃO  DA  RENDA  ARRECADADA  PARA  A  UNIÃO 
EXERCÍCIO  DE  1943 


ESPECIFICAÇÃO 

Tesouraria  da  Estrada 

Renda  Ordinária 

Imposto  s/os  pagamentos  feitos  pela  União . 

Imposto  de  Renda . 

Imposto  do  sêlo . 

Montepio  dos  Empregados  Públicos  Civis . 

Montepio  da  Guerra . 

Renda  dos  Próprios  Nacionais . 

Taxa  de  Desinfecção . 

Taxa  s/a  quota  de  Previdência  das  Caixas  e  Institutos  de 
Aposentadoria  e  Pensões . 

90.084,90 

1.483,80 

79,20 

57,129,40 

326,90 

344,10 

56.598,80 

200.309,00 

406.356,10 

Renda  Extraordinária 

Produto  da  venda  de  gêneros  e  próprios  nacionais . 

12.540,90 

418.807,09 

DEMONSTRAÇÃO  DA  RENDA  PRÓPRIA  DA  ESTRADA 
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DEMONSTRAÇÃO  DA  DESPESA 
EXERCÍCIO  DE  1943 
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Nota:  —  Os  excessos  verificados  em  algumas  dotações  foram  cobertos  com  os  saldos  de  outras,  conforme  B.  F.  desta  Estrada. 
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QUADRO  DEMONSTRATIVO  DAS  DESPESAS  EFETUADAS  EM  1943 
COM  O  PROSSEGUIMENTO  DAS  OBRAS  DE  MONTES  CLAROS 


ESPECIFICAÇÃO 


Importância 


CrS 


Cr$ 


Estudos  além  de  Monte  Azul . 

Direção  Técnica . .  * . 

Livros  e  Instrumentos  de  Engenharia . 

Estrada  Auxiliar  de  Serviço . 

Trabalhos  Preparatórios . 

Exeavações:  —  Cortes  e  Empréstimos,  Aterros  e  Bnta-Fora.. . 

Suprimento  D' Agua  às  Turmas . 

Drenos,  Valas  e  Valetas . . 

Muros  de  Arrimo . 

Retificação  de  Rios . 

Pontes,  Pontilhões,  Boeiros,  etc . 

Assentamento  de  Linha . 

Passagens  e  Acessórios . 

Edifícios  e  Dependências . . . 

Caixa  D’ Agua  e  outras  Instalações  Hidráulicas . 

Poços  Artezianos . 

Depósitos  de  Carburante  e  suas  Instalações . 

Serviço  Radiofônico  —  Telegráfico  e  Respectivas  Instalações. . 

Linhas  Telegráficas  e  Telefônicas . 

Instalações  Transmissoras  e  Distribuidoras  de  Energia  Elétrica 

Máquinas  para  a  Via  Permanente . 

Ferramentas  e  Utensílios  para  a  Via  Permanente . 

Despesas  Diversas  para  a  Linha . 

Máquinas  para  Oficinas . 

Móveis  e  Utensílios . 

Material  Auxiliar  de  Tráfego . . 

Semoventes .  . 

Trens  de  Serviço . . 

Transporte  Rodoviário . 

Assistência  Médico  —  Cirúrgica . 

Assistência  Cirúrgica  —  Odontológica . 

Forragens  e  Pastoreios . 

Agenciamento,  Alimentação  e  Pousada . 

Auxílio  ao  Serviço  de  Subsistência  Reembolsável . 

Serviço  Militar  Obrigatório . 

Pessoal  Administrativo . 

Cêrcas  e  Muros  Divisórios .  .  • . 

Despesas  Diversas . , . . : . 


RECAPITULAÇÃO 


530 . 52S,60 
696.226,40 
14.242,00 
3.334.621,50 
2.144.630,00 
21.460.310,00 
1.905.889,30 
79.446,60 

10.750.70 
251  073.00 

2.324.204,60 
8 . 842  .-663,00 
221.186,80 
3.819.069,40 
•  191.235,80 

94.200,50 
1 . 123,90 
94.991,40 

683. 187.30 
110.165,00 

134.963.10 
645.400,90 

3.292.906.20 

98.886.30 

224.688.20 

1.947.990.40 

78.927.30 
659.337,70 

7.930.749.40 

1.204.451.20 

7.359.70 
33.819,20 

371.981.30 
378.980,00 

30.298,80 

644.941.10 

270. 102.20 
1.502.325,90 


66 . 266 . 854,50 


Pessoal 


40.659.S43,50 

25.607.011,00 

66 . 266 . 854,50 

Material 


DEMONSTRAÇÃO  DA  RECEl  OERAL  DE  31  DE  DEZEMBRO  DE  1943 


PESA 


RECEITA  DO  EXERCÍCIO  FERROVI 

Receita  dos  Transportes 
Receita  dos  Transportes 


Viajantes . . 

Mercadorias . * . 

Café . 

Animais . 

Perc°  e  Estadia  de  Carros  e  Vagões 

Encomendas . 

Adicional  de  10%  sôbre  Tarifas. . . . 


31 .256.049,90 
42.453.083,10 


ttuante 


Receita  Complementar  dos  Transpor 


Comissão  s/Cobranças  p/Terceiros . 

Aluguéis  e  Receitas  de  Carros  Restaurantes ...  32.734. 025,90 

Armazenagens .  51.752. 074,30 


Receita  Acessória  dos  Transportes 


73  709.733,00 


84  486.700,20 


Concessões . : . .  . 

Aluguéis  de  Próprios . 

Rádio,  Telégrafo  c  Telefônio .  2 . 578 . 892, 10 

Fornecimento  de  Água .  233.798,40 

Fornecimento  de  Energia  Elétrica . . 

Venda  de  Material  Inservível . 

Receitas  Diversas . 


RECEITA  ESTRANHA  AO  SER VI ( 
FERROVIÁRIO 


91.561.456,00 
190.110  062,70 


Juros 


Juros  de  C/C  de  Transp.  de  Minérios . 

Juros  Bancários . 

Juros  Diversos . ; . 

28.475.636,50 

44.484.272,40 

Receita  de  Títulos  - - - - - 


Juros  de  Títulos  da  Dívida  Pública.  . . 

Aluguéis  de  Material  Rodante 
Serviços  anexos  —  C/Resultados 


VIÁRIO 


2.812.690,50 


281.671.518,70 


72 . 959 . 908,90  5 1 5 . 640 . 55 1 ,3( t 


19.094.850,50 


Receita  dos  trabalhos  e  fornecimentos  a 

Trabalhos . 

Fornecimentos . 


534.735.401,80 

100.205.992,50 


PROVISÕES  INDUSTRIAIS 

Lucros  diversos . 

transportes  em  serviço  da  estrada  (x) 


Cr$ 


(x)  Valor  inclu/do  na  despesa  (Compen: 
(xx)  Custeio  da  tração,  inclusive  despes* 
Nota:  —  Dados  fornecimentos  pela  Contadori; 


634.941.394,30 


ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAL  DO  BRASIL' 

DEMONSTRAÇÃO  DA  RECEITA  E  DESPESA  INDUSTRIAL  E  DO  RESCLTADO  DO  EXERCÍCIO.  APARADO  NO  BALANÇO  GERAL  DE  31  DE  DEZEMBRO  DE  1943 


RECEITA 


DESPESA 


RECEITA  DO  EXERCÍCIO  FERROVIÁRIO 


Adicional  d*  10%  *6t#r  Tarifa»  • 

Krriui*  CoarnuiM  «>  no*  Tr.»  v.rcurrr» 

CooiMMU»  iCoUinctí  ftTareetra» 

Ouguüa  *  Rareitw  ò*  Cama 


AlucM*  ri*  » 

r  T<<T£l|tr^" 

Fonaan  mento  ò*  Eirnf»  Ufli-f» 
Vrnd»  dr  Material  lwrr'lr-4 
lUfUt*  OirrrM» 


Rirm*  ArwAiu 


o;  9oo  021,00 
273  931  214,30 
1 1  439  374,30 
7  444  447,10 
I  344  730,40 
47  900  009,30 
SI  410  4A8.W) 


123  900,10 
181  20&.7O 
3  147  230,10 


I  912  Vfe.Ot 
I  132  129,00 
249  MH, W* 

n  778,10 
73  041,70 
I  44h  «03,10 
19  487  M9.10 


(T8TUO  INDISTRIAI. 
CT8TBIO  DO  RXRRCfCIO  FERROVIÁRIO 
I  Vo  P*««J •  VtVTT  C  btrloma 
Coeta»  2  100  a  2  137 

Hmaoal 

mmw 

II  CoKinittòo  mi  Rnn>m  i 

C.mu»  2  200  a  2  213 


III  TalneoiHircinCflMiaru 
Canta  2  300 


IV  -  Motmtmlttl 
Couta»  2  400  a  2  421 


Jtw» 

Tran«f>  <W  V.uéei.» 

m»  Ha-.  4rw* 


RCTKtT* 


Juroa  «1*  TltnVi*  <ta  1  »I»  »•!»  PtiMir* 
4t.r«.rfn  i*  Monm  Ron»»* 
Stmttt.  *«w-  CRaMiltad»* 


UI  34.1,70 
4  «7  401,10 
2  TM  9*2.30 


I  014.00 
Mft  143  10 

I  431  0*7.70 


\  ImiivtrtMck  Crvra»i 
Canta»  2  sno  a  2  412 


nfcípBiA  K4TRANHA  AO  EXERCÍCIO  FF.RH-  VI  ARO  • 
Canta»  3  101,  3  119  *  3  117 


72  Wri»  «0\90  414  «MO  441.91 


Itt  004  *3*1,40 
434  735  401, W 


AÇÕES 


J  nio 

I  E.  F.  C.  B. 

I 

2.191.000.639,90 

201.671.204,20 

34.029.095,90 

nio. . 

raranlias  Especiais 

IA  BANCÁRIA . 

■>s  Correntes 

57.546.732,90 

31.045.951,50 

108.392.903,40 

Importâncias 


2.426.700.940,00 


17.991.104,30 


ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAI.  DO  BRASIL 
EXERCÍCIO  DE  1943 
BALANÇO  DO  ATIVO  E  PASSIVO 


ATIVO 


PASSIVO 


ESPECIFICAÇÕES 


8  00»  -  UNHAS  FÉRREAS  E  SEI*  APARELHAM  ENTO 
Vu  PuvüttMi  I  Eiurfcir» 


A|*nQ»  <tr  Mu.iança  ilr  Via 
Wsuaralo  At  Darwnla,  TnlW»  H» 
-  IXrcm*  r  Mura  Divnónc» 


I  llé 
i  o;  - 
i  m- 

I  I  IV 


.  Cter  Dara» 

U..ha»  Trtrcr Afira»,  T lUter»  »  *'-4«*.*«* 
InitalaçA*»  At  Sumi» 


t  DwtnhuHiun»  *  |-.*ir»*i» 


rnlaa,  Itwiaílu»  para  Via  Prrmaaml» 

I  l>  ta—»  Dmnw  para  a  laaW 
'  Miu|ixna»  para  Ofinna» 

I  Miqiaaaa  para  l/ta^r»  *  M»bU(<ln  Ar  ^  nnr* » 

alo  <lo  (  alio  Fno  a  Rio  Dourail»' 


I  300  Lrvocnobraa  a  Vapor 
I  301  -  Laraoaatm*  EHirira» 

i  203  Vad» 

I  .114  -Cam» 

I  305  Malmal  n«tuaalr 

I  JM  Malmal  KMaair  t  llal.iasir  ,«r»  o  üttr* ••  0a  M 
iraria 

I  *•*  Malmal  Auuliar  Ao  Trilo»» 

I  200  .Srmerniiw 

-  IMÓVEIS  ESTRANHOS  AO  SERVIÇO  FERROVIÁRIO 

l  i  >  '  .na  TrajaOO  <J»  Mrrlnni 


5*2  W6  *52,90 
465  5», 10 
Ml  644,70 
44  167  012*0 
»  |U  331*0 
81  W72  «17,40 
•  «0,40 
85  .144,30 
i  040*0 
II  401  117.00 
3S  2 íi  534*0 
317  «7  774*0 
5  767  471,01 

l-.l  830*0 
is  500*0 
*  WS  964*0 
31  *04  517,10 
I  130  364*0 


svj  711,10 
IS8  012  091,30 
Si  ST*  333*0 

.  .'.nr 

ai  ati  mjm 

3  SAI  |'N*0 


143  307  3N1.0H 
10  B4  032,70 
I  i  (AC  033,30 


I  IM  000*1 
II  «3*0 


i»  PATRIMÔNIO  DA  1'NlAo  V.  F  C  !i 
In  3I/UIIOI2 


••  ilauaha.  Btptevtf 

5  132  CREDORES  COM  UARWIlA  BANC.lR  IA 


5  130  -TlTI  Lues  \  puíam 
5  lil  P»>S4)\L  A  PAU  AR 
8  137  CONTAS  A  PAGAR 
5  l*.  trAkkco  MUTUO 
S  138  CREDORA  POR  DEPÔHI1# 

5  lio  CRKDOREB  POR  CAfÇôl  •»  KM  DINHEIRO 

6  lil  CREDORES  DIVERSOS 

1  143  CAIXAS  DE  IPOSKNTAI* *WA  K  PENstiRs 

5  101  PROVWAO  PAR  l  RlSCXrs 


5  1*0  CREDORES  POR  CAUGÔE*  £M  TÍTI  LOS 
5  1*1  CREDORES  DOS  BENS  |)f  TERCEIROS 
adiantamentos  a  COMPROVAR 
DEPÓSITOS  CACCIONADOS 
UARANTtAH  DIVERSAS 
RECEITA  A  LIQUIDAR 
ESTRADA  DF  FERRO  MAKICA 


I  7W7  818  231,7o  | 


l  7*3*0 
I  7W»,70 
A  553*0 
I  246,40 


5  «M  -  TÍTULOS  DA  DÍVIDA  PfBIJCA 


b  021 
5  rm 
ira 


n  o*» 

8  031 
5  03  ! 
.*•  üiJ 
8  034 
8  «Ui 
8  006 
5  OH* 
5  011 


ESTAÇÕES  CCAIXA 
RENDA  FM  TtUNRVTD 
BANCOS 


AGENTES  RESPONSÁVEIS  . 

MATERIAIS  NOS  ALMOXARIF  A  DOS  K  DEPÓSITOS 

MATERIAIS  EM  TRANSITO 

OBRAS  EM  ANDAMENTO 

TÍTULOS  A  RECEBER 

DEPÓSITOS  ESPECIAIS  E  CAI  ÇÔf> 

HESS  EM  PODER  DE  TERCEIRO* 

RECEITA  A  RECEBER  MaRICA 
GOVÉHSO  FJÕBAL 


C/Pofi 

5  042  UOVÊRN08  ESTADUAIS  E  MUNICIPAIS 

CTra— pnrlaa 

5  011  -  CONTAS  DEVEDORAS  DIVERSAS 


Ia 

8  060  -  DESPESAS  ANTECIPADAS 

Aluv  d*  Compr«MfA“ 

5  UW  TÍTULOS  RECEBIDOS  EM  CAUÇAO 
3  0M  BENS  DE  TERCEIROS  ■ 

BANCO  DO  BRASIL  -C CAI  ÇAO 
<  CORRENTES  CRrwi»  a Jxi-dar 
CONTAS  DEVEDORAS  Ç^^ual^J» 
CONTRATOS  DE  OBRAS  E  CONSTRUÇÕES 
RESPONSÁVEIS  POR  ADIANTAMENTOS 
ESTRADA  DE  PERRO  MARICA  C.t*np«MÇ*» 


JH  000*0 

1  731  1**  S«7,W) 

10  MI  sn»*o 

a  w»  on.io 

1  ....  1*0.60 
04  511  637,00 

1 10  7*1  M4*0 

10  ll«  8X6,40 
.  215  1*7  5?K*0 
riA  071  453*0 
iV>  471  84*7^4* 
707  574,40 
37  130  661*0 

1  525  638*0 
mi  «7,40 

INI  367  «73,*» 

«  875  610,60 

82  676  Ifi  1,60 

612  5 Mb, IO 

•J  04*  641.50 

12  4*4  357,10 

H  174,80 

16  276  000*0 

7  142  600,  *0 
255  540,10 
21  0®4  634,40 
0  IÚ2  460,30 

1  564  **7.60 

67  W7  776,10 

2  614  040  015,60 

ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAL  DO  BRASIL 

DEMONSTRAÇÃO  dos  adiantamentos  cujas  prestações  de  contas  não 
foram  apresentadas  até  31  de  Dezembro  de  1943 


NOMES 

Importâncias 

Antonio  Corrêa  Barbosa 

Empenho  5688/43 . 

Antonio  Spósito 

Empenho  34/43 . 

Arrigo  Werneck  Rossi 

Empenho  3550/43 . 

Clovis  Ribeiro  Cintra 

Empenho  4371/43 . 

Gervasio  da  Costa  Sá 

Empenho  4/43 . 

José  Erotides  Ribeiro 

Empenho  4617/43 . 

Empenho  5289/43 . 

1.499.895,00 

1.499.290,30 

0,90 

640,70 

299.788,40 

400.000,00 

16.775,30 

2.999.185,30 

Mario  Augusto  Castilho  do  E.  Santo 

Empenho  3/43 . 

Empenho  4/43 . 

240.000,00 

200.000,00 

Empenho  5/43 . 

234.703,90 

674.703,90 

Odilon  Chagas  da  Silva 

Empenho  4/43 . 

Renato  de  Almeida  Xavier 

Empenho  1495/43 . 

Waldemar  Pais 

Empenho  5S14/43 . 

Welington  Fernandes  Póvoas 

Departamento  Rodoviário . 

Idem . 

Idem . 

29.982,90 

29.989,20 

49.990,00 

46.939,00 

50.000,00 

4.140,00 

109.962,10 

4.602.135,60 

Renato  de  Azevedo  — -  Agente  Geral  do  LIoyd 
Brasileiro  em  New  York . 

'  3. 7SS. 821,40 

S.  390. 957,00 

<■ 
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ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAL  DO  BRASIL 

RELAÇÃO  dos  ofícios  dirigidos  ao  Snr.  Diretor  da  Estrada  de  Ferro 
Central  do  Brasil,  sem  solução  até  31  de  Dezembro  de  1943 


NÚMERO 

Data 

Assinto 

179 .  .  22  12/43  S/fornecimento  de  50  instalações  comple¬ 

tas  de  iluminação  elétrica  de  carros. 


2.o  CAPÍTULO 

EXPLORAÇÃO  DOS  TRANSPORTES 


M1 


analise 


MERCADORIA  EM  TRÁFEGO  PRÓPRIO 

A  tonelagem  movimentada  manteve-se  semelhante  à  do  ano  anterior  com 
ligeiro  acréscimo;  passou  de  2.744.875  em  1942  para  2.787.324  em  1943. 

Hcuve  um  aumento  de  15  %  na  receita,  passando  de  Cr$  163.319.898,00 
a  CiS  187.268.192,40. 

A  intensidade  de  tráfego  sofreu  uma  ligeira  redução,  descendo  de  . 

838.141.854  ton-km  para  809.983.068  ton-km.  Da  mesma  forma,  a  distância 
média  de  transporte  desceu  de  305  km  para  291  km. 

Entretanto,  a  receita  média  por  ton-km  passou  de  Cr$  0,20  para  Cr$  0,23. 

Descontando-se  o  transporte  de  minério  para  exportação,  teremos : 

1942—2.176.867  ton 
1943  —  2.406.643  ” 

Houve,  por  conseguinte,  em  1943  um  acréscimo  de  11  %  na  tonelagem  de 
mercadorias  movimentadas. 

MERCADORIA  EM  TRÁFEGO  MÚTUO 

A  tonelagem  movimentada  aumentou  bastante :  de  485 . 594  em  1942  cresceu 
para  568.068  em  1943. 

A  receita,  da  mesma  forma,  teve  sensível  ascenção,  '  passou  de  Cr$  .... 
26.233.590,00  em  1942  para  Cr$  35.876.794,10  em  1943,  verificando-se  um 
acréscimo  de  37  %. 

As  toneladas-quilómetro  também  subiram:  103.636.182  em  1942  e  . 

134.191.248  em  1943. 

O  produto  médio  subiu  por  tonelada-quilómetro  de  Cr$  0,26  em  1942  para 
Cr$  0,27  em  1943. 

A  distância  média  do  transporte,  de  225  km  passou  para  236  km. 
MERCADORIA  EM  TRÁFEGO  ALÉM-NORTE 

O  tráfego  no  Ramal  de  S.  Paulo  continuou  em  ascenção. 

A  tonelagem  aumentou  de  6%  e  a  receita  de  13%,  assim  expressa:  534.331 
toneladas  para  uma  receita  de  Cr$  44.596.516,00  em  1942  e  567.297  toneladas 
para  a  receita  de  Cr$  50.346.964,30  em  1943. 
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A  intensidade  de  tráfego  de  233.176.328  ton-km  em  1942  passou,  em 
1943  para  245.635.020  ton-km,  permitindo  um  aumento  de  5  %. 

A  receita  por  ton-km  passou  de  CrS  0,19  em  1942  para  Cr$  0,20  em  1943. 
A  distância  média  de  transporte  passou  de  436  km  em  1942  para  433  km 
em  1943. 

MERCADORIA  PORTA  A  PORTA 

Houve  um  grande  aumento  na  tonelagem  transportada  que  atingiu  131  ' , 
e  ascendeu  para  373%  na  receita.  De  50.217  toneladas  e  CrS  4.060.241,00  em 

1942,  passou-se  a  115.794  toneladas  e  CrS  19.190.784,40  em  1943. 

A  intensidade  dêsse  tráfego  aumentou  de  181  % ,  passando  de  27.006.080 
ton-km  em  1942  para  75.845.070  em  1943. 

MERCADORIA  POR  CONTA  DO  GOVÊRNO 

A  tonelagem  transportada  aumentou  31.  %  e  a  receita  de  33  %,  passando 
de  113.017  toneladas  e  CrS  10.518.334,00  em  1942  a  147.775  toneladas  e  CrS 
14.000.040,00  em  1943. 

A  intensidade  dêsse  tráfego  aumentou  15%,  passando  de  33.117.159 
ton-km  em  1942  a  37.972.932  ton-km  em  1943. 

MERCADORIA  POR  CONTA  DA  ESTRADA 

A  tonelagem  movimentada  por  conta  da  Estrada  aumentou  de  23  %  e  o 
frete  dêsse  transporte  cresceu  13  %.  Passou-se  de  854.597  toneladas  e  CrS 
36.959.886,00  em  1942  a  1.048.980  toneladas  e  receita  de  CrS  41.907.860,80 
em  1943. 

A  intensidade  de  tráfego  cresceu  de  5  %,  passando  de  168.108.376  ton-km 
em  1942,  a  175.784.688  ton-km  em  1943. 

ENCOMENDA  EM  TRÁFEGO  PRÓPRIO 

Houve  um  aumento  na  tonelagem  de  11  %  e  na  receita  de  36  %,  passando- 
se  de  234.356  toneladas  e  CrS  18.013.320,00  em  1942  para  259.800  tonela¬ 
das  e  CrS  24.559.476,00  em  1943. 

A  intensidade  de  tráfego  cresceu  de  24  %  passando  de  43.254.479  ton-km 
em  1942  a  53.697.852  ton-km  em  1943. 

A  receita  por  ton-km  passou  de  Cr$  0.42  em  1942  a  CrS  0,46  em  1943. 

A  distância  média  de  transporte  de  185.  km  em  1942.  passou  a  207  em 

1943. 

ENCOMENDA  EM  TRÁFEGO  MÚTUO 

A  tonelagem  aumentou  de  27  %  e  a  receita  48  %,  passando  de  14.010  e 
CrS  1.889.351,00  a  17.725  ton  e  CrS  2.796.541,90  em  1943. 
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A  intensidade  de  tráfego  aumentou  34%,  passando  de  3.227.466  ton-km 
a  4.325.835. 

A  receita  por  ton-km  passou  de.  Cr$  0,59  em  1942  a  Cr$  0,65  em  1943. 

A  distância  média  de  transporte  passou  de  230  km  em  1942  a  244  em 
1943. 

ENCOMENDA  DO  TRÁFEGO  ALÉM-NORTE 

A  tonelagem  cresceu  de  54  %  e  a  receita  27  %,  passando  de  2.959  ton  e 
Cr$  1.475.438,00  em  1942  a  4.568  ton  e  €r$  1.878.571,20  em  1943. 

A  intensidade  de  tráfego  aumentou  de  57  %,  passando  de  1.312.815 
tori-km  em  1942  a  2.061.728  ton-km  em  1943. 

ENCOMENDA  PORTA  A  PORTA 

A  tonelagem  aumentou  34  %  e  a  receita  185  %,  passando  de  3.492  ton  e 
Cr$  579.387,00  em  1942  a  4.679  tOn  e  Cr$  1.652.096,90  em  1943. 

ENCOMENDA  POR  CONTA  DO  GOVERNO 

A  tonelagem  cresceu  17  %  e  a  receita  10  %,  passando  de  4.366  ton  e  Cr$ 
6.199.274,00  em  1942  a  5.116  ton  e  Cr$  12.564.433,40  em  1943. 

A  intensidade  de  tráfego  subiu  25%,  passando  de  1.576.292  ton-km  em 
1942  a  1.965.816  ton-km  em  1943. 

ENCOMENDA  POR  CONTA  DA  ESTRADA 

A  tonelagem  movimentada  e  a  receita  correspondente  a  êsse  transporte  des¬ 
ceram  respectivamente  14  %  e  31  %,  passando  de  186.118  ton  e  Cr$  . 

10.610.207,00  em  1942  a  160.835  ton  e  Cr$  7.322.984,40  em  1943. 

A  intensidade  de  tráfego  diminuiu '  40  %  passando  de  23 . 474 . 779  ton-km 
em  1942  para  14.092.356  ton-km  em  1943. 

ANIMAIS  EM  TRÁFEGO  PRÓPRIO 

O  número  de  cabeças  transportadas  subiu,  passando  de  221.210  cabeças 
em  1942  a  265.716  em  Í943. 

A  receita  aumentou  6%,  passando  de  Cr$  5.979.048,00  em  1942  a  Cr$ 
6.360.792,00  em  1943. 

A  intensidade  de  tráfego  aumentou  17  %,  passando  de  112.225.699  cab-km 
em  1.942  a  130.911.372  cab-km  em  1943. 

A  receita  por  cabeça  quilômetro  permaneceu  de  Cr$  0,05. 

A  distância  média  desceu  de  506  km  a  493  km. 

ANIMAIS  EM  TRÁFEGO  MÚTUO 

O  número  de  cabeças  sofreu  uma  queda  de  28  %  e  a  receita  de  15  %,  pas¬ 
sando  de  119.738  cabeças  e  Cr$  2;186.872,00  em  1942  a  86.573  cabeças  e 
Cr$  1.858.335,10  de  1943. 
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A  intensidade  de  tráfego  caiu  21  %•,  passando  de  42.636.319  cab-km  para 
35.094.937  cab-km. 

A  receita  por  cabeça  quilômetro  estacionou  em  CrS  0,05. 

ANIMAIS  EM  TRÁFEGO  ALÉM-NORTE 

O  número  de  cabeças  diminuiu  de  28  %  e  a  receita  de  1  %,  passando  de 
58.104  cabeças  e  CrS  1.072.366,00  em  1942  a  41.732  cabecas  e  CrS  .... 
1.063.351,60  em  1943. 

A  intensidade  de  tráfego  baixou  de  24%,  passando  de  20.927.106  cab-km 
em  1942  para  15.931.536  cab-km  em  1943. 

A  receita  por  cabeça  quilômetro  passou  de  Cr$  0,05  em  1942  ’ a  Cr$  0,07 
em  1943. 

A  distância  média  transportada  passou  de  360  km  em  1942  a  382  km  em 
1943. 

ANIMAIS  POR  CONTA  DO  GOVÉRNO 

O  número  de  cabeças  transportadas  baixou  12  %  e  a  receita  10  %,  pas¬ 
sando  de  10.148  cabecas  e  CrS  256.130,00  em  1942  a  8.922  cabeças  e  CrS 
229.908,70  em  1943. 

A  intensidade  de  tráfego  sofreu  uma  queda  de  15  %,  passando  de  2.446.483 
cab-km  em  1942  a  2.088.172  cab-km  em  1943. 

VIAJANTES  DE  SUBÚRBIO 

Houve  um  aumento  no  número  transportado  de  13  %  e  na  receita  também 
Passou-se  de  121.755.379  viajantes  e  CrS  42.421.556,00  em  1942  a  137.477.919 
viajantes  e  CrS  47.877.648,50  em  1943. 

O  número  de  viajantes  quilômetros  subiu  de  8  %,  passando  de  2.487.555.851 
via-km  em  1942  a  2.680.135.860  viaj-km  em  1943. 

A  receita  por  viajante  quilômetro  passou  de  CrS  0,17  em  1942  a  CrS  0,18 
em  1943. 

A  distância  média  transportada  desceu  de  20  km  em  1942  a  19  km  em  1943. 
VIAJANTES  DO  INTERIOR 

Houve  um  aumento  no  número  de  viajantes  transportados  de  24  %,  pois  de 
8.964.595  passageiros  em  1942,  passou-se  para  11.093.336  em  1943. 

A  receita  teve  um  acréscimo  de  34  %,  passando  de  CrS  73.556.190,00  em 
1942  a  CrS  98.788.649,30  em  1943. 

A  intensidade  aumentou  de  38|%,  passando  de  602.754.202  passageiros- 
lômetros  em  1942  a  834.221.422  passageiros-quilómetros  em  1943. 

VIAJANTE  POR  CONTA  DO  GOVÉRNO 

Houve  um  aumento  de  67  %  no  número  transportado  e  de  46  %  na  re¬ 
ceita.  De  203.620  viajantes  e  Cr$  6.402.084,00  em  1942,  passou-se  a  339.747 
viajantes  e  Cr$  9.336.770,20  em  1943. 
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Em  intensidade,  êsse  tráfego  cresceu  de  30%,  passando  de  56.385.506 
viaj-km  em  1942  a  73.395.076  viaj-km  em  1943. 

VIAJANTES  POR  CONTA  DA  ESTRADA 

Êsse  número  subiu  de  42  %,  passando  de  261.041  viajantes  em  1942  para 
371.162  viajantes  em  1943. 

PASSAGENS  COM  ABATIMENTO  DE  30  E  75% 

Houve  uma  diminuição  sensível  no  número  de  viajantes  com  abatimento, 
atingindo  o  índice  de  52%,  pois  de  153.004  em  1942,  passou  a  74.188  em 
1943.  : 
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SÍNTESE 

VIAJANTES 

VIAJANTES  TRANSPORTADOS 


19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

131.184.635 

149.282.164 

14 

RECEITA  DE  VIAJANTES 


19  4  3 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

CrS  126.278.213,00 

Cr$  160.076.030,30 

27 

NÚMERO  DE  VIAJANTES  —  QUILÔMETRO 


19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

3.175.123.549 

3.616.013.039 

14 

RECEITA  POR  VIAJANTE  — 

QUILÔMETRO 

19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

CrS  0,04 

CrS  0,05 

11 
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SÍNTESE 

MERCA  ORIAS 
TONELAGEM  MOVIMENTADA 


1  9  4  .2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

4.755.613 

5.235.238 

10 

RECEITA  DE  MERCADORIAS 


19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

Cr$  285 . 688 . 465,00 

Cr$  348.590.636,00 

35 

INTENSIDADE  DE  TRÁFEGO 


19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

Ton-km  1.402.185.979 

Ton-km  1.479.412.026 

6 

RECEITA  POR  TONELADA-QUILÓMETRO 

19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

CrS  0,20 

Cr$  0,24 

20 

DISTÂNCIA  MÉDIA  TRANSPORTADA 

19  4  2 

19  43 

%  DE  DIMINUIÇÃO 

294,848  km 

282,587  km 

4 

Observação:  —  Se  descontarmos  o  minério  para  exportação,  verifica-se  que  o  aumento  de 
tonelagem  movimentada  em  1943,  foi  de  666.952  toneladas. 
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SÍNTESE 

ENCOMENDAS 
TONELAGEM  MOVIMENTADA 


« 

19  4  2 

119  4  3 

- 

%  DE  AUMENTO 

445.301 

% 

« 

452  723 

2 

RECEITA  DE  ENCOMENDAS 


19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

CrS  38.766.977,00 

Cr$  50.774.103,80 

31 

INTENSIDADE  DE  TRAFEGO 

19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

Ton-km  74.580.608 

Ton-km  78.539.235 

5 

RECEITA  POR  TONELADA-QUILÓMETRO 

19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

CrS  0,52 

CrS  0,65 

25 

DISTÂNCIA  MÉDIA  TRANSPORTADA 

19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

167,484  km 

173,482  km 

4 

-  ~  1. 


Al 


SÍNTESE 

ANIMAIS 

CABEÇAS-KM  TRANSPORTADAS 


19  4  2 

1  9  4  3 

%  DE  DIMINUIÇÃO 

409.200 

402.943 

1,2 

RECEITA  DE  ANIMAIS 


1  9  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

Cl'? 

<  9  494. 416,00 

CrS  9.512.387,40 

0,81 

INTENSIDADE  DE  TRÁFEGO 


19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

Cab-km  178.235.607 

Cab-km  184. 026. 017 

3 

RECEITA  POR  CABEÇA-KM 


19  4  2 

19  4  3 

%  DE  DIMINUIÇÃO 

Cr$  0,053 

Cr$  0,051 

4 

DISTANCIA  MÉDIA 

19  4  2 

19  4  3 

%  DE  AUMENTO 

/ 


ANO  DE  1943 


E  S  P  E  C  I 

1  9 

4  3 

ÍNDICES 

(1941/42) 

ÍNDICES 

(1942/43) 

Quantidade 

Renda  —  CrS 

Quant. 

Renda 

Quant. 

Renda 

VIA 

Subúrbios 

Simples . 

47.953.205 

19.479.884,60 

102 

102 

104 

105 

Ida  e  Volta.  . . 

56.952.504 

18.661.519,60 

110 

121 

121 

118 

Assinaturas . 

32.572.210 

9.736.244,30 

113 

120 

115 

121 

Sub-Total.  . 

137.477.919 

47.877.648,50 

10S 

112 

113 

113 

Interior 

Litorinas . 

10.014 

1 .180.813,00 

85 

118 

27 

31 

o  nn  rr  rvo  r 

A  A  OA1  COT  QA 

70 

199 

•110 

130 

RESUMO 

TRANSPORTES  EFETUADOS  DURANTE  O  ANO  DF  1913 
QUANTIDADE  E  RENDA 


TRANSPORTES 

NO 

DE  194:i 

1 

Índices 

Índices 

ESPECIFICA  Ç  A  O 

2 

19  4  3 

(1941/42) 

(1942/43) 

Via.i  antes-  k  m 

/  Simples . 

366 

906.018.609 

95 

98 

Subúrbios  <  Ida  e  Volta . 

270 

1  114.592.684 

101 

115 

(  Assinaturas.-. . 

215 

659.524.567 

87 

1  lu 

Sub-Totai . 

851 

2.680.135.850 

95 

107 

Litorinas . 

597 

3.765.170 

72 

24 

Simples . 

526 

330.427.416 

57 

136 

Ida  e  Volta . . 

778 

376.969.123 

86 

160 

I  Assinaturas . 

518 

309.668 

136 

49 

1  Simples  com  30%  abatimento . 

003 

238.889 

35 

106 

|  Ida  e  Volta  com  30%  abatimento. . . . 

796 

1.513.215 

140 

39 

'  Simples  com  75%  abatimento . 

862 

1.452.439 

38 

70 

Tntertor  Ida  e  Volta  com  75%  abatimento. . 

030 

10.535.752 

67 

61 

1  Excursão . 

254 

200.726 

104 

51 

/  Grupo  de  passageiros . 

458 

1.630.086 

54 

09 

1  Passagens  com  multa . 

109 

396 . 404 

92 

148 

Cadernetas  quilométricas . 

600 

11.625.900 

139 

127 

Carros,  e  automotrizes  especiais . 

578 

1.690. 675 

32 

282 

1  Assinaturas  escolares  o  vendedores  de 

005 

93.165.476 

104 

136 

,\  Transportes  fúnebres  e  de  enfermos. . 

378 

300.483 

54 

195 

Sub-Total . 

202 

834.221.422 

72 

138 

Por  conta  'lo  Governo . 

506 

73.395.078 

46 

130 

Por  conta  da  Estrada . 

990 

28.260.729 

36 

99 

Sub-Total . 

496 

101.655.807 

42 

120 

RECAPITULAÇÃO 

Subúrbios . 

851 

2.680.135.860 

95 

107 

Interior.  , .  . . 

202 

834.221.422 

72 

138 

Por  conta  no  Governo . 

506 

73.395.078 

46 

130 

Por  conta  da  Estrada . 

990 

28.260.729 

36 

99 

TOTAL  DE  PASSAGEIROS  — KM... 

49 

3.616.013.089 

'  82 

114 
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TRANSPORTES  INO  DE  1943 


u: 


ANIMAIS  (Cab-km) 


Tráfego  Próprio . 

Tráfego  Mútuo . 

Tráfego  Além-Norte. 


Sub-Total. . 

Por  conta  do  Governo . 

TOTAL  DE  ANIMAIS  (Cab-km) 


ESPECIFICAÇÃO 

2 

19  4  3 

Índices 

(1941/42) 

Índices 

(1942/43) 

MERCADORIAS  (Ton-km) 

Tráfego  Próprio . 

854 

809.983.068 

84 

97 

Tráfego  Mútuo _ 

182 

134.191.249 

98 

131 

Tráfego  Além-Norte. . 

320 

245.635.020 

160 

105 

Porta  a  Porta. .... 

080 

75.845.070 

399 

281 

Sub-Total . 

444 

1.265.654.406 

96 

105 

Por  conta  do  Governo 

159 

37.972.932 

120 

115 

Por  conta  da  Estrada. . . 

376 

175.784.688 

116 

105 

Sub-Total . 

535 

213.757.620 

117 

106 

TOTAL  DE  MERCADORIAS  (Ton-km).. 

879 

1.479.412.026 

98 

106 

ENCOMENDAS  (Ton-km) 

Tráfego  Próprio . 

479 

53  697  852 

112 

124 

Tráfego  Mútuo . 

466 

4.325.835 

154 

134 

Tráfego  Além-Norte . 

815 

2.051.728 

117 

157 

Porta  a  Porta . 

777 

2.395.648 

223 

138 

Sub-Total . 

537 

62.481.063 

117 

126 

Por  conta  do  Govêrno . 

292 

1.965.S16 

146 

125 

Por  conta  da  Estrada . 

779 

14.092.356 

97 

60 

Sub-Total . 

071 

16.058.172 

99 

64 

TOTAL  DE  ENCOMENDAS  (Ton-km) . .  . 

60S 

78.539.235 

108 

105 

319 

319 

1C6 

130.911.372 

35.094.937 

15.931.536 

84 

96 

143 

117 

82 

76 

124 

181.937.845 

92 

103 

483 

2.088.172 

184 

85 

607 

184.026.017 

92 

103 

K  E  S  V  >1  O 


TRANSPORTES  EFETUADOS  DTK  AN  TE  O  \NO  DE  1943 
UNIDADES  DE  TRAFEGO 


Ivnim 

Ivoicr* 

especificação 

10  4' 

1  0  4 

3 

10  4  3 

(1041  42) 

(1042  431 

MERCADORIAS  < Tom-kmI 

<M  210  1 12 

83S  141 

Si. 

800  083  068 

84 

07 

HM  «07  OO 

102  63»'. 

182 

146  061  .'*4 

245  635  030 

1U0 

Pnrta  ■  Puria 

6  776  '  M 

27  00» 

(ISO 

75  MS  070 

300 

311 

S\'»-Tota  i 

1  266  717  >.42 

1  201  «o 

444 

1  265  054  406 

90 

105 

77  066  ».l 

33  ir 

K 

37  072  032 

120 

116 

Por  ront*  da  FjIwU 

144  062  172 

168  IO 

Sra-Tom. 

172  048  i>3 

201  275 

535 

213  757  620 

m 

100 

TOTAL  DE  MF.RÍ  VDORIAS  (Ton-k- 

1  (28  306  025 

1  403  1'. 

870 

1  470  412  020 

100 

ENCOMENDAS  (T«w-km> 

Iriiri»  Pigfno 

Triltv»  Mdivio 

TráJt«o  Aléoi  Norlc 

1‘orU  a  Parta 

•  m  n 

2  0»  M 

1  126  Vii» 

779  iv. 

43  2.V»  470 

i  SIS 

1  777 

53  0»7  862 
4.225  «5 

2  051  72S 

2  305  64- 

•  112 
154 
117 
223 

1*4 

134 

157 

1» 

HW  Total 

42  178  112 

«37 

62  4M  063 

117 

120 

Par  a«l»  4o  üotítti.. 

Por  ronU  'la  E*t>a<U 

1  082  536 
24  161  .-J7 

202 

770 

1  065  S16 
14  002  *50 

140 

97 

125 

00 

Sn-Ttnu 

25  263  >43 

»  051 

071 

16  006  172 

00 

04 

TOTAL  DE  ENCOMENDAS  (Tov-km) 

08  742  245 

006 

78  630  235 

105 

\MMAIS  (’*nn 

T rálrgo  Pniprw 

Triír*o  Métuo 

TrAfrpo  AKmNortr 

133  007  W7 
44  227  -Ml 

1 1  058  i.OO 

iij  r  aio 

17  636  *10 

20  027  100 

130  OU  272 
*5  004  937 
15  Ml  530 

00 

143 

117 

82 

70 

RoSTotai 

101  001  117 

175  789 

124 

IM  M7  R45 

" 

103 

1  361  <U 

2  443 

4M 

2  088  172 

184 

85 

TOTAL  DE  ANIMAIS  (Ca*-iUI) 

na  Ãl  «a 

178  ZM 

607 

184  020  017 

92 

103 

3.o  CAPITULO 

SITUAÇÃO  ECONÔMICA  E  FINANCEIRA  —  BALANÇO 
GERAL  E  DEMONSTRAÇÃO  DA  CONTA  DE 
RESULTADO  DO  EXERCÍCIO  DE  1943 


_ 


E  S  1 

Tesouraria  da 
Estrada 

Cr? 

Repartições  Fe¬ 
derais  e  Estaduais 
Ca? 

Totat, 

CuS 

RECEITA  PRÓPRIA 

Receita  dos  Trans 

Viajantes . 

198.507.000,20 

233.830.491,10 

9.570.154,10 

198.507.000,20 
233.981 .417,10 
9.700.883,70 

Encomendas . 

150.926,00 

130.729,60 

Animais . 

Mercadorias 

Café . 

13.941.638,20 

Mercadorias  div( 

Percurso  e  Estadia 
Adicional  de  10%  s 

3 . 057 . 50.1,40 

387.657,60 

16.998.846,60 

297,00 

16.999.143,60 

11 . 6S0. 860,40 

12.068.518,00 

— ■ 

12.068.518,00 

Receita  complemen 

ícit  desta  linha) 

553.849,30 

— 

553.849,30 

5.799,30 

644.561,60 

650.300,90 

Alugueis  e  Receitas 

Armazenagens . 

Comissões  sôbre  Cc 

Receita  accessória 

íc  Custeio . 

61.279.015,00 

471.534.658,60 

926.514,20 

472.461 .172,80 

Rádio,  Telégrafo  e 

218.603.166,70 

279.882. 181,70 

— 

279.882.181,70 

(x)  — Valor  incluído  na  despesa  (Co 
(xx)  —  Custeio  da  tração,  inclusive 


K  S  T  K  A  D  \  DE  F  F.  K  K  O  CENTRAI.  DO  R  K  A  8  I  L 
(Deere to- Lr i  n.°  3  306  de  24-5- HM I) 


BALANÇO  DE  RECEITA  I  DESPESA 
DO 

EXERCÍCIO  DE  1043 


(1)  Urrai*  Própn»  (rrcltud»  ■  mbv«of*0«la  I  ftiéo) 

(2)  DnpN  d*  (rmaoram) 


r.;i  |I2  3iA,(Jo 
472  261  172^0 


Saldo  rmtmáo  «vire  •  reraU  prófin*  «•  •  íw*f.rai«  ruM«.. 


102  «1  ICM«0 


DEMON STf  2RAL  DE  31  DE  DEZEMBBRO  DE  1943 


RECEITA  DO  EXERC' 
Receita  dos  Transportes 


Viajantes . 

Mercadorias. 

Café . 

Animais . 

Percurso  e  Estadia  de  Carros  e  V 

Encomendas . 

Adicional  de  10%  sôbre  Tarifas. 


Receita  Complementar  dos  Tra* 


Comissão  sôbre  Cobrança  para  T 
Aluguéis  e  Receitas  de  Carros  Re 
Armazenagens . 


Receita  Accessória  dos  Transpoi 


Concessões . 

Aluguéis  de  Próprios . 

Rádio,  Telégrafo  e  Telefônio. . 

Fornecimento  de  Agua . 

Fornecimento  de  Energia  Elétrics 
Venda  de  Material  Inservivel . . . 
Receitas  Diversas . 


RECEITA  ESTRANHA  AO  E 
J  UROS 


Juros  de  C/Correntes  de  Transpo 

Juros  Bancários . 

Juros  Diversos . 


Receita  de  Títulos 
Juros  de  fitulos  da  Divida  Públi 
Aluguéis  de  Material  Rodante. 
Serviços  Anexos  —  C/Resultados 
Receita  dos  Trabalhos  e  Forxec 


Trabalhos . 

Fornecimentos. 


PROVISÕES  I? 

Lucros  Diversos . 

Transportes  em  Serviço  da.Estr 


(x)  — Valor  incluído  na  despesa  (Co 
(xx)  —  Custeio  da  tração,  inclusive 


S  P  E  S  A 


O 


) 

Cr* 

31 .336.049,90 
42.453.683,10 

73.709.733,00 

32.734.625,90 

51.752.074,30 

84.486.700,20 

2.578.892,10 

233.798,40 

2.812.690,50 

91.561.456,00 
•  190.210.062,70 

281.671.518,70 

28. 475. 636  50 
44.484  272,40 

72.959.908,90 

515.640. 

19.094. 

534.735. 

100.205. 

CrS  634.941.394,30 


á  


DEMONSTRAVA»  d.\  receita  e  despesa  INDl 

KKCEITA 


RECEITA  DO  EXERCÍCIO  FERROVURln 
Rtcui  •  »•  T»\>ruii» 

Cal* 

Prrcunm  r  K»«arl«a  dp  Câm»  r  \  ir«> 

DMomoda» 

Nitirional  dp  IO*',  Wlhtr  T«i  »< 


Rinm  rmputiiMti  n>  I »  . 

p  Cobrança  pai*  fm«r® 
ala  dp  KmiunMn 


Vh«iWia  p  Knaia 


Rmir>  ArrtwAw»  do*  T««< 


A  tucuxi»  dc  PnJpno» 

Ridto.  TaUtraío  p  T«lefA»»f 
FonwruMalo  dr  Acua 
FocoppimaIo  dr  Lnptcta  LlMrxa 
Vrci»  d»  Maimal  Iwmv. 
Rpppila»  Div*r»a» 


RECEITA  ESTRANHA  AO  EXERCÍCIO  FERROVURln 
Jrao» 


Jun»  Up  C  (uirenlca  dp  Tran«i 
lurt»  Banrúrw» 

Juro»  Divprao» 


■rt»  m  Tirnai 
iru>  dp  TVluka  da  Divxl*  Púldica 
iti.  aa  M  i*a.»t  Hw»i 
iço»  Aan»  C.iRcauli  ••*<■» 
mi  Ma  Ta «api.no»  *  FoavaonrtVTO»  *  Tkari 


movisfii>  ixm  sTRiAiH 


”»)  Valor  uieluxi.!  na  dptppna  'CgnpaMçOoj. 

CiMrio  «U  IraçJo,  mrl.MPp  drap— a  dp  raatbuMir 


147  í*90  0/1.60 
m  921  ais.» 
II  «V  375.20 
7  545  M7.10 
I  365  75MO 
47  906  066,20 
II  41 1  488,80 


4>  906,10 
IM  205,70 
3  147  736,10 


I  612  «06,40 
I  432  129,00 
249  655,  N0 
33  *78,10 
73  641,70 
I  VW  905,10 
l«  587  849,10 


351  353,70 
5  327  401,10 
2  794  9«2,50 


STRADA  DE  FF.  R  R  O  CENTRAL  DO  BRASIL 
(Derrrt<»Lri  n.°  3  306  dr  24-51941) 

CONT  \DORIA  DA  CENTRAUZAÇAO 

STRI  AL  E  DO  RI  MT.TADO  DO  EXERCÍCIO.  APURADO  NO  BALANÇO  üERAL  DE  31  DE  DEZEMBBRO  DE  1943 


I  014,0»  ' 
•JNU  143,10 
II  431  MT,  70  1 


DUNPKS  i 


V  V  S  T  K  I  O  INI)  l  H  T  II  I  A  I. 

Cl  STKin  DO  EXERCÍCIO  FERROVIÁRIO 
I  Vt»  PcRUrvcvia  >.  Ebirtrira 

Coala»  2  100.2  127 
rWoal 
Material 


Coalaa  2  200. 2  212 
PpMnal 
Maiprtal 


III  Ttlriui  ISiovio  CnviHrii 

Conta  2  30» 

IWo»l 

Matenal 

IV  Miiviwcsro<xv) 

Conta»  2  400  a  2  429 
Prmoal 
Material 

5*8  877  880,1»  V  \dui*i,th«çío  Cevntn 


91  561  456,00 
190  210  062,70 


Corna»  2  500  ■  2  512 
Povoai 
Maipnal 


DESPESA  ESTRANHA  AO  EXERCÍCIO  FERROVIÁRIO 
Corna»  3  101,  3  116*  3  117 


R»>i’l  t  «do  do  KxRRCirin  |  Ipyrni 


26  VH  427,30 
.73  112  316,60 


I  3M  742.0» 

«  Htt  335,70  30  499  077,70 

I  O*  034  941  304,30 


_ 


19  004  \5<VS0 
531  735  401,80 
100  *15  WJ.Vi 


Ca»  941  394.30 


s  §  i  iiiiillli 


ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAL  DO  BRASIL 
(Dtcr.  to  Lel  n.°  3  306  de  24-5  1941) 
EXERCÍCIO  DE  1943 

BALANÇO  GEK  \L  DO  ATIVO  E  PASSIVO  E.M  31  DE 
DEZEMBRO  DE  1943 
CONT  \DORIA  DA  CENTRALIZAÇAO 
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COEFICIENTE  DE  EXPLORAÇÃO 


ANOS 


Despesa  /Receita 


t 


' 
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DESPESA  DE  MATERIAL  E  PESSOAL 
FINANCEIRA 


ANOS 

Despesa  de 
Material 

Cb$ 

ÍNDICE 

Despesa  de 
Pessoal 

CrS 

Íkdice 

1920 . 

46.936.748,10 

100 

47.727.176,40 

104 

1921 . 

69.203.457,30 

147 

52.517.073,50 

110 

1922 . 

52.975.510,30 

113 

64.205.205,00 

130 

1923 . 

53.095.123,40 

113 

66.510.165,10 

135 

1924 . 

65.834.060,70 

140 

75.823.460,20 

159 

1925 . 

76.276.037,40 

162 

85.138.903,90 

179 

1926 .  . 

67.479.095,70 

144 

105.276.490,70 

228 

1927 . 

95. 269. 3%, 00 

203 

112.613.497,60 

231 

1928 . 

68.541.212,90 

146 

116.537.666,50 

246 

1929 . 

69.142.883,70 

147 

125.913.879,90 

264 

1930 . 

75.920.710,40 

162 

127.291.372,30 

•267 

1931 . 

64.354.990,90 

137 

104.276,714,80 

218 

1932 . 

62.249,342,10 

133 

104.136.682,80 

218 

1933 . 

69.104.988,00 

147 

115.313.400,00 

242 

1934 . 

S6.452.6S6'00 

184 

116.454.889,00 

244 

1935 . 

88.390.927,10 

188 

129.934.938,20 

272 

1936 . 

114.611.454,50 

244 

155.949.416,30 

327 

1937 . 

137.578.959,80 

293 

187.284.296,80 

392 

1938 . 

144.960.354,90 

309 

179.022.174,30 

375 

1939 . 

156.426.559,90 

333 

174.560.688,10 

366 

1940 . 

203.400.871,80 

433 

166.301.073,90 

348 

1941 . 

17^  809.890,40 

372 

164.683.989,80 

345 

1942 . 

233  018  199,30 

496 

176. 014. 402' 70 

369 

1943 . 

259.624.876,80 

553 

212.S36.296'00 

446 

Cr  $ 
MILHÕES 


Cr.  $ 
MILHÕES» 
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PERCENTAGEM  DA  DESPESA  MATERIAL  SÔBRE  A  DESPESA 

TOTAL 

1920-1943 


ANOS 

% 

Índice 

1920 . 

49 

100 

1921 . 

60 

122 

1922 . 

48 

98 

1923 . 

48 

98 

1924 . 

46 

94 

1925 . 

53 

108 

1926 . . 

40 

2.8 

1927 . 

47 

96 

1928 . 

40 

82 

1929 . 

36 

73 

1930 . , 

39 

80 

1931 . 

38 

78 

1932  .  . 

38 

78 

1933 . 

38 

78 

1934 .  . 

46 

94 

1935 . 

41 

83 

42 

86 

1937 . 

43 

88 

1938 . 

45 

92 

1939 . 

47 

96 

1940 . 

55 

112 

1941. . . . 

51 

104 

1942 . 

57 

116 

1943  . 

55 

112 

1  v 
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PERCENTAGEM  DA  DESPESA  PESSOAL  SÔBRE  A  DESPESA 

TOTAL 

1920-1943 


ANOS 

% 

Índice 

1920 . 

50 

100 

1921 . 

46 

92 

1922 . 

58 

116 

1923.  . 

60 

120 

1924 . 

54 

108 

1925 . 

58 

116 

1926 . 

63 

126 

1927 . 

55 

110 

192S . 

67 

134 

1929 . 

65 

130 

1930 . . 

66 

132 

1931 . 

62 

124 

1932 . 

64 

128 

1933 .  . 

63 

126 

1934 . 

62 

124 

1935 . 

60 

120 

1936 . 

58 

116 

1937 . 

58 

116 

193S . 

55 

110 

1939 . 

53 

106 

1940 . . 

45 

90 

1941.  . 

48 

96 

1942 . 

43 

86 

1943 . 

45 

90 

% 
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DESPESA  MATERIAL  POR  MIL  TONELADAS  -  K  E  TREM  -  KM 


ANOS 

Cr$/1 .000  Ton-km 

Índice 

Cb$/Tbem-km 

Índice 

1920 . 

33,00 

100 

3,33 

100 

1921 

46,00 

139 

4,83 

145 

1922 

32,00 

97 

3,53 

106 

1923 . 

28,00 

85 

3,53 

106 

1924 . 

35,00 

106 

4,03 

121 

1925 

37,00 

112 

4,40 

132 

1926 . . 

33,00 

100 

3,96 

119 

1927 

42,00 

127 

5,29 

159 

1928 . 

27,00 

82 

3,47 

104 

1929 . 

26,00 

79 

3,40 

102 

1930 

32,00 

97 

4,06 

122 

1931 . 

29,00 

88 

3,65 

110 

1932 . 

36,00 

109 

3,74 

112 

1933 . 

37,00 

112 

3,88 

116 

1934 

43,00 

130 

4,69 

141 

1935 . 

41,00 

124 

4,43 

133 

1936 

49,00 

148 

5,29 

159 

1937. 

55,00 

167 

6,14 

185 

1938 

49,00 

148 

6,33 

190 

1939 

57,00 

173 

6,73 

202 

19-10 

63,00 

191 

8,97 

269 

1941 . 

48,00 

145 

7,57 

227 

1942 

69,00 

209 

10,65 

319 

1943 . 

73,00 

221 

11,50 

345 

Cr$ 
0,08  . 


Cr.*, 
o,  oô 
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4.o  CAPITULO 

COMBUSTÍVEL 
(LENHA,  DORMENTES  E  LUBRIFICANTES) 
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COMBUSTÍVEL 


A  situação  de  combustível  continuou  a  ser  no  exercício  de  1943  uma  das 
maiores  preocupações  da  Administração,  devido  a  irregularidade  dos  trans¬ 
portes  marítimos  As  providências  tomadas,  relativamente  ao  consumo  e  ao 
aproveitamento  de  outros  combustíveis  existentes  à  margem  dè  nossas  linhas, 
tais  como  a  linha  e  a  turfa,  fizeram  com  que  o  movimento  dos  trens  não  fosse 
prejudicado 

Apesar  da  quasi  paralização  de  vapores  para  a  América  do  Norte,  o  au¬ 
mento  do  intercâmbio  comercial  com  a  África  do  Sul,  permitiu  que  a  Central 
do  Brasil  adquirisse  carvão  de  procedência  sul-africana  com  maior  facilidade 
e  em  quantidade  suficiente  para  atender  às  necessidades  do  tráfego. 

Assim,  é  que  recebemos  75.432  toneladas  de  carvão  de  procedência  norte- 
americana  e  177.867  toneladas  de  procedência  sul-africana 

A  aquisição  do  carvão  sul-africano  fez  com  que  o  custo  médio  da  tonelada 
de  carvão  importado  baixasse,  pois  o  carvão  norte-americano  regulou  em  Cr$ 
413,00  por  tonelada,  com  7.730  calorias  em  média,  enquanto  que  o  sul-africano 
com  7.243  calorias  em  média  custou  Cr$  354,20  a  tonelada 

Precisando  tomar  providências  para  o  futuro,  decidiu  a  Administração  es¬ 
tocar  o  combustível  importado,  na  maior  quantidade  possível,  devido  a  incer¬ 
teza  de  transporte  marítimo,  observando  ao  mesmo  tempo  a  mais  rigorosa  eco¬ 
nomia  no  consumo  e  o  máximo  emprêgo  de  combustíveis  nacionais. 

O'  decréscimo  dos  transportes  marítimos  não  afetou  sómente  à  navegação 
estrangeira,  pois  a  própria  navegação  nacional  também  sofreu,  resultando  um 
recebimento  irregular  de  carvão  do  sul  do  país,  não  chegando  a  comprometer  o 
nosso  plano  de  ação,  devido  à  intensificação  ao  consumo  de  lenha  e  de  turfas 
existentes  às  margens  das  nossas  linhas 

As  providências  tomadas  nêste  sentido  fizeram  com  que  fossem  consumi¬ 
dos  em  1943  sómente  192.260  toneladas,  quando  recebemos  253. 299,  .havendo 
um  saldo  de  61.036  transferido  para  o  exercício  de  1944. 

O  consumo  do  carvão  nacional  em  1942  foi  de  240.980  toneladas  e  em 
1943,  241.482.  Devido  a  maior  quilometragem  dos  trens  entretanto,  o  excesso 
de  combustível  necessário,  teve  de  ser  compensado  por  maior  utilização  da  le¬ 
nha,  cujo  consumo  em  1942  foi  de  996.760m  e  em  1943  se  elevou  a  1.279.693m  , 
além  de  12.645  toneladas  de  turfa,  empregada  em  quantidade  insignificante 
em  1942. 

’  É  preciso  esclarecer  que  o  abastecimento  de  carvão  nacional  em  1943  foi 
de  270.464  toneladas,  permitindo  a  formação  de  um  estoque  de  28.982  tone¬ 
ladas  transferido  para  1944. 
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Para  que  se  tenha  uma  idéia  mais  precisa  sôbre  o  modo  econômico  com 
que  foram  feitos  os  serviços  de  tração,  basta  dizer  que  houve  na  tonelagem 
bruta  rebocada  e  na  quilometragem,  aumentos,  respectivamente,  de  9,9  %  e 
6,7  %,  ao  passo  que  o  consumo  de  combustível  aumentou  apenas  de  3,8  %  de¬ 
vendo-se  considerar  ainda  que  os  combustíveis  nacionais  são  bastante  inferio¬ 
res  em  poder  calorífico. 

Apesar  desta  inferioridade,  conseguimos  queimar  nas  nossas  locomoti¬ 
vas,  carvão  nacional  em  quantidade  superior  a  128  %  do  carvão  estrangeiro 
consumido. 

O  aproveitamento  dos  combustíveis  nacionais,  isto  é,  o  nosso  carvão  mine¬ 
ral,  a  lenha  e  a  turfa,  evitaram  a  aquisição  de  244.275  toneladas  de  carvão  es¬ 
trangeiro,  conseguindo-se  o  mesmo  serviço,  na  base  de  equivalência  de  1,8  to¬ 
neladas  de  carvão  de  Santa  Catarina,  2,5  toneladas  de  carvão  do  Rio  Grande  do 
Sul,  2,4  toneladas  de  turfa  ou  10m3  de  lenha  —  para  uma  tonelada  de  carvão 
estrangeiro. 

Com  a  aquisição  destes  combustíveis  dispendemos  cêrca  de  Cr$  . 

48.731.468,00  enquanto  si  adquiríssimos  carvão  estrangeiro  em  quantidade 
ocrrespondente,  teríamos  dispendido  Cr$  91.797.017,50,  o  que  significa  uma 
economia  real  de  Cr$  43.065.549,30  com  as  providências  adotadas. 

A  eficiência  da  aplicação  do  combustível  já  havia  quasi  atingido  o  máxi¬ 
mo,  mas  mesmo  assim  conseguimos  reduzir  um  pouco  o  consumo  por  locomotí 
va-km  em  relação  a  1942,  pois  de  13,6  kg  passamos  para  12,9  kg. 

Da  mesma  forma,  o  consumo,  por  1.000  toneladas-km  rebocadas  desceu  de 
66  kg  para  62  kg. 

Os  quadros  que  acompanham,  permitem  verificar  melhor  o  resultado  que 
obtivemos  em  1943  na  aplicação  de  combustíveis. 

LENHA 

A  lenha  merece  um  exame  mais  destacado,  visto  que  representa  a  princi¬ 
pal  reserva  de  combustível  existente  ao  longo  das  nossas  linhas. 

Em  1943,  o  seu  emprêgo  não  foi  mais  intensivo  do  que  desejávamos,  de¬ 
vido  quasi  exclusivamente,  à  dificuldades  de  transportes  das  florestas  para  os 
nossos  postos  de  abastecimento. 

Todos  sabemos  a  situação  das  nossas  reservas  florestais,  devastadas  até 
agora,  sem  que  tenha  havido  o  cuidado  do  replantio,  reultando,  o  seu  desapare- 
mento  nas  proximidades  das  vias  férreas  ou  dos  centros  mais  populosos,  de 
modo  que  agora  só  encontramos  matas  a  explorar  a  longas  distâncias  das  estra¬ 
das  de  ferro. 

A  Administração  está  cuidando  da  formação  de  florestas,  de  modo  a  ga¬ 
rantir  no  futuro  um  abastecimento  regular.  Êsse  serviço  não  poderá,  entretanto, 
trazer  benefícios,  senão  dentro  de  uns  sete  anos  no  mínimo. 

A  plantação  de  grandes  zonas,  tanto  no  Ramal  de  São  Paulo  como  na  Li¬ 
nha  do  Centro  está  em  organização  e  esperamos  que  os  resultados  sejam  os  me¬ 
lhores  possíveis. 
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Apesar  das  dificuldades  de  transporte  rodoviário,  consumimos  em  1943, 
cerca  de  1.279.696mJ  sendo  que  na  tração  propriamente  dita,  foram  consumi¬ 
dos  1.206.555nú  ou  210.876m:‘  mais  do  que  em  1942. 

A  despesa  total  foi  de  Cr$  27.877.978,70  o  que  significa  o  custo  médic  de 
Cr$  22,10  por  m3  correspondendo  a  um  aumento  de  Cr$  1,70  por  m3  ou  7  %  em 
relação  a  1942. 

Para  conseguir  o  transporte  de  lenha,  tivemos  que  obter  para  fornecedores, 
cêrca  de  50.800  litros  de  alcool-motor  e  16.800  kg  de  óleo  “Diesel”. 

O  recebimento  de  lenha  atingiu  o  máximo  no  Ramal  de  São  Paulo,  onde 
chegamos  a  fazer  todo  o  movimento  de  Subúrbios  com  êsse  combustível,  e  tra¬ 
tando-se  de  uma  zona  onde  as  matas  já  são  escassas  —  pode-se  avaliar  as  difi¬ 
culdades  superadas  para  conseguir  um  estoque  suficiente  para  garantir  a  norma¬ 
lidade  dos  serviços. 

Segue-se,  depois  do  Ramal  de  São  Paulo,  o  tráfego  na  Divisão  de  Mi¬ 
nas.  Nesta  região,  porém,  ainda  se  encontram  matas  a  pouca  distância  das 
linhas,  e  desde  que  haja  um  serviço  metódico  de  exploração,  não  é  difícil 
obter  um  abastecimento  regular. 

j  Parece-nos  Indispensável  continuar  com  as  providências  tomadas  pata 
a  formação  de  florestas  artificiais,  pois  a  procura  do  carvão  vegetal  para  as 
usinas  siderúrgicas  em  pleno  desenvolvimento,  farão  o  devastamento  das  flo¬ 
restas  existentes,  si  não  houver  uma  plantação  metódica  e  sistemática  em  toda 
a  região  que  está  sendo  explorada. 


ANO  DE  1943 

LENHA  RECEBIDA 

Metros  cúbicos 

Linha  do  Centro . 

Ramal  de  São  Paulo . 

81 . 189,900 
529.798,587 
33.118,090 
112.338,150 
512.925,200 

Ramal  de  Santa  Cruz . ! 

Divisão  Auxiliar . 

Divisão  de  Minas  . 

Total . ^ 

1.269.369,927 

Já  no  Relatório  de  1942  apresentamos  um  estudo  sôbre 

as  possibilidades 

de  grandes  hortos  florestais,  formados  com  qualidades  de  madeiras  devida¬ 
mente  escolhidas,  afim  de  que  o  custo  do  metro  cúbico  de  lenha  não  atinja 
preços  proibitivos. 

Repetimos  o  que  já  dissemos  no  Relatório  passado,  que  a  aplicação  da 
lenha  em  todo  o  serviço  de  tração  nos  trechos  de  bitola  de  l,00m,  e  em  todo  o 
serviço  de  lastro,  reservas,  manobras  e  pequenos  ramais  de  pouco  tráfego  em 
ambas  as  bitolas,  é  uma  providência  que  se  impõe  sob  o  ponto  de  vista  eco¬ 
nômico  e  ainda  para  que  a  própria  Central  do  Brasil  não  seja  prejudicada, 
toma-se  indispensável  criar  as  fontes  de  fornecimento,  isto  é,  as  reservas  flo¬ 
restais. 
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COABUSTIVEL 
NACIONAL  e  ESTRANGEIRO 
EA%  SOBRE  o  CARVÃO  TOTAL 
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ANOS 

NACIONAL 

ESTRANGEIRO 

1938 

io% 

90  Vo 

1939 

IO  Vo 

90  Vo 

1940 

14  °/o 

86  Vo 

1941 

24  Vo 

76% 

1942 
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CONSUMO  DE  COMBUSTÍVEL  POR  LOCOMOTIVA-KM 


1937 

1938 

1939 

1940 

1941 


ANOS 


Kg  combustível 
por 

Locomotiva-km 


♦ 


22,5 


23,3 

20,6 

16,8 

15,2 


kç./loc.  KM 

•  25 


K^./  LOC.Kri 
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1920 

1921 

1922 

1923 

1924 

1925 

1926 

1927 

1928 

1929 

1930 

1931 

1932 

1933 

1934 

1935 

1936 

1937 

1938 

1939 

1940 

1941 

1942 

1943 


CUSTO  TOTAL  DO  COMBUSTÍVEL 


ANOS 


Custo  em  Cr$ 


Índice 


:  ( 


30.679.759.90 

45.968.918.10 

29.715.756.10 
37  .'081.696, 90 

37.965.540.90 
35.350.776,20 

37.285.854.90 

48.427.940.70 
30.397.124,30 

34.618.676,80 

36.624.902.70 

44.948.334.10 
46.299.629,00 

52.941.674.90 
53.252.069,00 
57.967.047,50 
69.208.457,40 
82.890.657,60 

97.991.450.10 
101.134.450,40 
122.392.805,00 

121.819.304.80 

136.967.423.80 
141.700.633,60 
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124 
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173 
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226 
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319 
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399 
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446 
462 


Cr  ^  Cr  $ 

MILHÕES  MILHÕES 
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# 

CUSTO  DO  COMBUSTÍVEL  EM  %  SÓBRE  A  DESPESA  TOTAL 


ANOS 


ÍXWCE 


1920.. 

1921. . 

1922. . 
1923. 

1924.. 

1925.. 

1926.. 

1927. . 

1928.. 

1929.. 

1930. . 

1931.. 

1932. . 

1933.. 

1934. . 

1935.. 
1936. 

1937.. 

1938.. 

1939. . 

1940.. 

1941.. 

1942.. 

1943.. 


32 
40 
27 
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27 
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24 
18 
18 
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27 

28 

29 
28 
27 
26 
26 

30 

31 
33 
36 
33 
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S4 
103 
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75 
69 
75 
56 
56 
59 
84 
87 
91 
87 
84 
81 
81 
94 
97 
103 
112 
103 
'  94 
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CUSTEIO  DE  COMBUSTÍVEL  POR  MIL  TONELADAS  -  KM 
ÚTEIS  E  TRENS  -  KM 


A  N  O  S 

Kg/Mil  Ton-Ivu 
Úteis 

Índice 

Kc/Trexs-km 

Índice 

1937. 

256 

100 

29,3 

100 

1938 . 

215 

84 

31,9 

109 

1939. 

209 

82 

28,2 

96 

1940 . 

152 

59 

*  25,1 

86 

1941. 

134 

52 

24,6 

84 

1942. 

126 

49 

23,7 

80 

1943 

124 

48 

19,3 

66 

Cr$ 
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CONSUMO  DE  COMBUSTÍVEL  POR  MIL  TONELADAS -KM 
ÚTEIS  E  TRENS  -  KM 
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DESPESA  DE  COMBUSTÍVEL.  ADOTANDO-SE  O  CUSTO  DO 
COMBUSTÍVEL  DE  1938 


V  X  o  s 


Despesa  em  Cr-8 


Íxdice 


1937 

1938 

1939 

1940 

1941 

1942 

1943 


98.233.05S,00  100 
97.991.450.10  100 
87. 953. 404^00  90 
75.967.738,00  77 
74.191.964,00  75 
64.539.398,00  66 
67.000.780,00  68 


CUSTEIO  DE  COMBUSTÍVEL  COM  O  PREÇO  DO  COMBUSTÍVEL 
DE  1938  POR  MIL  TONELADAS  -  KM  ÚTEIS  E  ÍOR  TRENS  -  KM 


ANOS 

Cb*/1 . 000  Tox-km 
Úteis 

Índice 

CrS/Tbem-km 

Índice 

1937 

39.40 

100 

4,52 

100 

1938 . 

33,16 

84 

4,93 

109 

1939 

32,12 

82 

4,34 

96 

1940 

23,44 

59 

3,88 

86 

1941 

20,60 

52 

3,79 

84 

1942 

19^33 

49 

3,66 

81 

1943 

19,03 

48 

3,00. 

66 

I,u  - 
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CONSUMO  DE  COMBUSTÍVEL 
1937  -  1943 


1937 

1938 

1939 

1940 
1-941 

1942 

1943 


Toneladas 

Índice 

037, S77 

100 

635,615 

99 

571,126 

X9 

493,297 

77 

481,766 

75 

419,087 

66 

435.070 

0S 
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CONSUMO  DE  CARVÃO 
E 

ÓLEOS  LUBRIFICANTES 
(  1900  a  1934  ) 


Dando  rigorosa  busca  nos  Relatórios  da  Central,  desde  1900,  foram  obti¬ 
dos  dados  sôbre  locomotivas-km  e  respectivos  consumos  de  combustíveis  e 
lubrificantes,  de  modo  que  foi  possível  organizar  os  gráficos  que  seguem 
dando  a  medida  do  espaço  dispendido  na  "campanha  de  economia  de  com 
busfíveis  e  lubrificantes”. 

.Verifica-se  que  em  1943  conseguiu-se  o  "record”  no  consumo  por  locomo¬ 
tivas-km.  tanto  de  combustíveis  como  de  lubrificantes.  É  tanto  mais  signifi¬ 
cativo  isso,  quanto  se  sabe  que.  o  atual  parque  de  locomotivas  é  muito  mais 
pesado  que  o  do  principio  do  séculc.  Era  de  se  esperar,  pois,  justamente  o  con¬ 
trário,  isto  é,  que  os  atuais  coeficientes  de  consumo  por  lccomotivas-km  fossem 
sensivelmente  mais  elevados. 

Os  gráficos  mostram  bem  a  baixa  vertiginosa  dos  coeficientes  a  partir  de 
1938,  quando  se  iniciou  a  “Campanha”. 

Na  Campanha  de  Óleos'  conseguíu-se  descer  os  coeficientes  de  83  litros 
por  1.000  locomotivas-km  (em  1937  e  1938),  para  apenas  17  em  1943.  utili¬ 
zando-se  as  mesmas  locomotivas.  Para  isso  foi  alterado  completamente  o  an¬ 
tigo  método  de  lubrificação,  passando-se  a  adaptar  uma  lubrificação  de  acordo 
com  a  técnica  mais  moderna. 

Na  Campanha  de  Combustível,  semelhantes  providências  foram  adotadas 
Criou-se  uma  equipe  de  instrutores  especializados,  para  demonstrar  aos  maqui¬ 
nistas  e  foguistas  no  decorrer  dos  serviços,  como  deviam  proceder  no  preparo  e 
no  aproveitamento’  do  vapor,  para  tirar  o  máximo  rendimento  das  calorias  con¬ 
tidas  no  combustível. 

Os  resultados  foram  os  seguintes : 

COEFICIENTES  POR  LOCOMOTIVAS 

a)  —  Litros  de  óleo  Lubrificantes  por  1.000  locomotivas-km : 


Antes  da  “Campanha-’  —  1938  .  83 

Antes  da  “Campanha”  —  1943  .  17 


. .«  ' 

.  'tíj  ■  - 
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b)  —  Quilos  de  combustíveis  convertido  em  carvão  estrangeiro: 


Antes  da  Campanha  —  1938  .  23,6 

Após  a  Campanha  —  1943  . .  13,7 


Conseguiu-se,  pois,  uma  redução  da  ordem  de  42  no  consumo  de  com¬ 
bustíveis  e  80  %  no  de  lubrificantes.  Levando-se  em  consideração  que  em 
1943  o  número  de  locomotivas-km  passou  da  casa  dos  33.000.000,  ter-se-á  uma 
nítida  idéia  da  melhoria  no  rendimento  dos  serviços. 

Os  gráficos  juntos,  melhor  elucidam  os  resultados  alcançados. 

O  primeiro  mostra  o  consumo  de  locomotivas-km,  os  combustíveis  conver¬ 
tidos  e  os  coeficientes  médios  de  consumo  (quilogramos  por  locomotivas-km  i . 

Os  diversos  combustíveis  foram  todos  convertidos  em  carvão  estrangeiro 
d.e  7.800  a  8.000  calorias. 

A  base  que  adotamos  na  conversão,  foi  a  seguinte: 

1  tonelada  de  carvão  de  pedra  estrangeiro  (.7.800  a  8.000  calorias  — 
U.  S.  A.;  Cordifí  em  Rhur)  equivalente  a: 


1,6 

—  de 

carvão  de  Santa  Catarina 

2,0 

yy 

”  do  Rio  Grande 

8 

—  metros  cúbicos  de  lenha 

1,2 

—  de 

carvão  Sul  Africano 

3,33 

»r 

turfa 

3,33 

yy 

linhite 

3,33 

yy 

echisto 

1,666 

yy 

torta  de  carvão  de  algodão 

0,666 

ff 

óleo  combustível 

Os  gráficos  mostram  as  médias  diárias,  tanto  de  locomotivas-km,  como 
de  consumo  dos  principais  combustíveis.  Mostram  também  o  coeficiente  mé¬ 
dio  de  consumo  anual. 

O  terceiro  gráfico  refere-se  aos  consumes  anuais  de  lubrificantes,  mos¬ 
trando  a  quantidade  de  litros  de  óleos  e  quilos  de  graxa  consumidos,  bem  como 
os  coeficientes  médios  anuais  do  consumo  de  óleos  por  locomotivas-km. 
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TARIFAS 


TARIFAS 


O  sistema  tarifário  da  Central  do  Brasil,  como  é  natural,  procurou  acompa¬ 
nhar  as  mutações  do  panorama  econômico,  e  posto  que  a  elas  se  adaptando,  cin 
gindo-se,  todavia,  durante  quasi  todo  o  correr  do  ano,  aos  limites  tarifários 
aprovados,  desde  1940. 

O  racionamento  dos  combustíveis  que  viria  culminar  em  princípio  de  1944, 
com  a  quasi  total  supressão  dos  caminhões,  fez  convergir  para  esta  Estrada 
uma  considerável  massa  de  transporte,  que  antes  se  escoava  facilmente  pelas 
rodovias,  a  quem  caberia,  precisamente,  aliviar  as  estradas  de  ferro  das  peque¬ 
nas  tonelagens  em  curtas  distâncias.  Além  disso,  o  transporte  marítimo  de  ca¬ 
botagem,  quasi  paralizado,  jogava  na  Central,  tôda  carga  do  Sul  do  País,  cap¬ 
tada  pelas  outras  estradas  de  ferro. 

Como  era  natural  fez-se  sentir  a  lei  da  oferta  e  da  procura,  possibilitando 
melhor  preço  peles  transportes,  posto  que  só  assim  poder-se-ia  cobrir  o  custeio 
cada  vez  mais  elevado  dos  serviços,  com  a  crescente  alta  de  todos  os  materiais, 
principalmente  combustível. 

O  reãjustámento  dos  vencimentos  e  salários  em  10  de  novembro,  ao  nível 
do  custo  da  vida,  exigiu  ipso-fato  elevação  correspondente  das  tarifas  para 
que  não  ficasse  inteiramente  comprometido  o  equilíbrio  do  orçamento  indus¬ 
trial,  que  já  se  havia  conseguido  em  1941,-  após  13  anos  déficits  conse¬ 
cutivos. 

Vale  ressaltar  que  êsse  reajustamento  tarifário  foi  realizado  com  a  devida 
prudência,  evitando-se  desiquilíbrios  no  comércio  e  na  indústria,  cujos  refle¬ 
xos  seriam  desastrosos  para  a  economia  nacional. 

De  um  modo  geral  as  mercadorias  poderiam  suportar  acréscimos  de  fre¬ 
tes,  pois  os  seus  preços  tiveram  altas  sensíveis,  provocadas  naturalmente  pela 
situação  anormal  dos  mercados.  Entretanto,  foram  analizadas  as  correntes  nor¬ 
mais  de  transporte  que,  pela  situação  econômica  artificial  em  que  se  encontra¬ 
vam  faziam  jús  a  um  regime  especial  de  tarifação. 

Estão  nesse  caso.  os  gêneros  de  primeira  necessidade,  que  continuaram 
gozando  de  tarifas  abaixo  da  classificação  geral  da  Pauta,  valendo  mencionar 
que  o  leite  continuou  pagando  o  mesmo  frete  de  dois  anos  atrás.  O  minério  de 
ferro  e  o  de  manganês  não  tiveram  também  suas  tarifas  majoradas,  desde  que 
destinados  ao  exterior,  pois  não  seria  interessante  qualquer  abalo  no  ritmo  de 
nossa  exportação,  no  momento  que  atravessamos. 

Não  seria  inútil  frisar,  de  passagem,  que  tôda  a  tarifação  deve  ter  como 
limite  mínimo  o  custo  de  transporte,  o  qual,  por  sua  vez,  varia  em  função  das 
despesas  que  entram  em  sua  composição.  Assim  sendo,  fácil  é  conceber-se  a 
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flexibilidade  que  deve  presidir  as  tarifas,  que  também  devem  variar  de  acor¬ 
do  com  o  preço  das  mercadorias.  Dai,  quanto  mais  elevado  fcr  o  preço  de  uma 
utilidade,  tanto  maior  é  a  sua  possibilidade  de  resistir  à  tarifação  e  vice-versa. 
Há  casos,  porém,  em  que  a  .valorização  se  deve  exclusivamente  ao  transporte, 
como  por  exemplo,  os  minérios,  que  na  boca  da  minha  têm  preços  excessiva¬ 
mente  baixos,  comparados  ao  do  mercado  de  exportação. 

Como  subsidios  a  essa  ligeira  exposição  sobre  os  fundamentos  do  reajus¬ 
tamento  tarifário  em  apreço,  são  apresentados  gráficos  dos  preços  das  princi¬ 
pais  mercadorias,  comparados  com  os  respectivos  fretes  para  várias  distân¬ 
cias,  de  modo  a  se  ter  uma  conflagração  mais  precisa  da  influência  nula  das 
tarifas  sobre  o  custo  da  vida,  contestando  os  espíritos  menos  avisados  que  cos¬ 
tumam  sempre  culpar  as  ferrovias  por  qualquer  aumento  do  preço  que  se  ve¬ 
rifique  nas  utilidades. 
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ÍNDICE  POR  PREÇOS  MÉDIOS  POR  TONELADA 
(EXPORTAÇÃO 


ANOS 

Comércio 

Exterior 

Índice 

Comércio  de 
Cabotagem 

Índice 

1937 . 

1.545 

100 

1.686 

100 

1938 . 

1.296 

84 

1.573 

94 

1939 . 

1.342 

87 

1.566 

93 

1940 . 

1.532 

99 

1.643 

98 

1941 . 

1.902 

123 

1.946 

116 

1942 . 

2.819 

183 

2.178 

130 

1943 . 

2.237 

210 

2.485 

14S 

6.o  CAPÍTULO 

OBRAS  NOVAS 
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VARIANTES  EM  CONSTRUÇÃO 
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VARIANTES  EM  CONSTRUÇÃO 


O'  programa  de  remodelação  do  traçado  de  nossas  linhas  em  boa  hora 
determinado  e  atacado,  teve  franco  andamento  durante  o  corrente  exercício,  no 
qual  foram  ultimados  os  estudos  do  Ramal  de  São  Paulo. 

Para  a  execução  de  tão  relevante  empreendimento,  foram  organizadas 
duas  grandes  Comissões  de  Melhoramentos  —  a  da  linha  do  Centro  e  a  do  Ra¬ 
mal  de  São  Paulo  — ,  sendo  a  primeira  subdividida  em  uma  Sub-Chefia,  afim 
de  atender  à  remodelação  dos  pátios  das  Estações  para  a  instalação  C.  T.  C.  e 
outros  serviços. 

O  programa  de  Obras  Novas  pode  ser  resumido  nos  seguintes  dados : 

11  variantes  com  111.457  m 
13  ”  ”  333.525  m 


TOTAL  GERAL  A  REMODELAR  :  24  ”  ”  444.982  m 

VOLUMES  A  ESCAVAR 

Linha  do  Centro . . .  6.643.985,200m‘ 

Ramal  de  São  Paulo .  22.383.678,200m:1 


VOLUME  TOTAL  A  SER  ESCAVADO  .  .  29.027.663,400ms 

Para  se  ter1  uma  idéia  do  vulto  das  obras  que  estamos  executando,  basta  lan¬ 
çar  uma  vista  de  olhos  para  as  seguintes  quantidades  de  cimento  e  ferro,  ne¬ 
cessárias  às  mesmas : 


Ferro .  1.856.000  kg 

Cimento  804.000  sacos,' correspondendo  a  ..  33.768.000  kg 


A  mobilizaçãd  de  pessoal  para  todos  os  serviços  é,  aproximadamente,  de 
30.000  homens,  o  que  evidencia  a  série  interminável  de  problemas  a  atender, 
tais  como:  alimentação,  alojamento,  policiamento,  etc.,  tudo  resolvido  até  agora 
da  melhor  forma  possível,  apesar  da  fase  de  dificuldades  que  atravessa  o  País. 

Todas  as  obras  estão  sendo  realizadas  por  empreitada,  com  exclusão  das 
segu  ntes  Variantes,  que  estão  sendo  construídas  por  Administração: 

Garganta  de  José  Afonso 
Sítio  a  Sá  Fortes 
Pindamonhangaba  a  Taubaté 


Linha  do  Centro 
Linha  do  Centro 
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No  serviço  de  Obras  Novas,  trabalham  várias  firmas  construtoras,  cuja 
relação  adeante  se  acha  inclusa. 

Apesar  do  nosso  propósito  de  terminar  tais  obrás  no  menor  prazo  possí¬ 
vel,  não  pôde  isso  ser  integralmente  satisfeito,  devido  às  dificuldades  oriundas 
do  estado  de  guerra. 

De  um  lado,  a  falta  de  materiais  básicos  para  as  construções  de  Obras  de 
Arte  —  cimento  e  ferro  —  e,  de  outro,  a  carência  de  mão  de  obra,  —  nos  têm 
dificultado  o  progresso  regular  dos  serviços. 

Não  foi  possível  a  mecanização  da  terraplenagem,  dado  o  .estado  precá¬ 
rio  das  máquinas  do  Parque  Brasileiro,  necessitando  acessórios,  além  da  falta 
de  óleo  combustível. 

A  redução  no  fornecimento  de  gazolina,  utilizava  no  transporte  de  mate¬ 
riais  para  os  locais  do  emprêgo,  contribuiu,  grandemente,  para  retardar  o  aca¬ 
bamento  das  obras,  tendo  havido  mesmo  momentos  críticos,  que  só  com  muitc 
esforço  podemos  atravessar. 

Para  a  execução  das  Obras  Novas,  foram  feitas  as  concorrências  adminis¬ 
trativas  a  seguir  enumeradas,  como  objetivo  de  serem  obtidos  os  preços  unitá¬ 
rios  e  confrontá-los,  com  os  cálculos  pela  Assistência  Técnica. 

Nem  sempre  os  preços  obtidos  em  concorrência  satisfaziam,  levando-nos 
a  adjudicar  alguns  serviços,  pelos  preços  organizados  pela  Assistência  Técnica 
(A.  T.  V.). 

CONCORRÊNCIAS  REALIZADAS  EM  1943 

Concorrência  para  a  construção  de  um  armazém  na  Estação  de  Barra 
Mansa,  15/1/43 

Concorrência  para  a  construção  de  um  armazém  na  Estação  de  Barra 
Mansa,  em  virtude  de  ter  sido  anulada  a  primeira,  26/2/43. 

Concorrência  para  a  construção  de  uma  ponte  com  150  metros-  de  vão  to¬ 
tal,  sôbre  o  Rio  Paraíba,  na  Variante  do  Parateí,  2/3/43. 

Concorrência  para  o  recebimento  e  julgamento  dos  ante-projetos  para  a 
construção  de  uma  ponte  sôbre  o  Rio  Paraíba,  na  Variante  do  Parateí,  10/4/43. 

Concorrência  para  o  recebimento  de  propostas  de  preços  prováveis  e  res¬ 
pectivos  ante-projetos,  para  a  execução  dos  serviços  de  construção  de  uma 
sôbre  o  Rio  Tietê,  na  Variante  do  Parateí,  no  Ramal  de  São  Paulo.  15/6/43. 

Concorrência  para  a  construção  de  uma  ponte  sôbre  o  Rio  Tieté.  na  Va¬ 
riante  de  Parateí,  no  Ramal  de  São  Paulo,  28/6/43. 

Concorrência  para  o  recebimento  de  propostas  de  preços  prováveis  e  res¬ 
pectivos  ante-projetos,  para  a  execução  dos  serviços  de  construção  de  uma 
ponte  sôbre  o  Rio  Paraíba,  na  Variante  Floriano-Rezende,  no  Ramal  de  Sãc 
Paulo,  9/7/43. 

Concorrência  para  a  construção  de  uma  ponte  sôbre  o  Rio  Paraíba,  na 
Variante  Floriano-Rezende,  do  Ramal  de  São  Paulo,  19/7/43. 

Concorrência  para  o  recebimento  de  propostas  para  os  serviços  de  perfu¬ 
ração  de  túneis,  no  Ramal  de  São  Paulo,  20/7/43. 

Quanto  à  responsabilidade  na  execução  por  parte  dos  empreiteiros,  obser¬ 
va-se  que,  enquanto  se  mostram  ativos,  apresentando  coeficientes  apVeciáveis 
de  produção,  outros  quasi  nenhum  rendimento  apresentam,  o  que  obriga,  para 
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o  futuro,  uma  seleção  rigorosa  baseada  nas  instalações  oferecidas  e  na  própria 
capacidade  financeira  da  firma  candidata. 

Todavia,  felizmente,  está  vencida  a  maior  etapa  da  vida  da  Estrada,  por¬ 
quanto  todos  os  trabalhos  estão  em  franco  desenvolvimento,  alguns  em  vias 
de  conclusão  e  outros  já  terminados. 

O  andamento  das  principais  Obras  Novas  apresenta  o  seguinte  aspecto, 
resumido  nos  índices  abaixo: 


QUADRO  DO  MOVIMENTO  DE  ESCAVAÇÃO 


N.°  DE 
ÓRDEM 

DEPENDÊNCIA  EXECUTORA 

V  OLUME 
ESTIMADO 
(m3) 

Volume 

extraído 

(m3) 

1 

Comissão  de  Melhoramentos  da  Linha  do 

Centro . 

6.643.985,200 

6.068.806,75S 

2 

Sub-Chefia  da  Comissão  de  Melhoramentos 

3 

da  Linha  do  Centro . 

Comissão  de  Melhoramentos  do  Ramal  de 

384. 134,150 

384.134,150 

S.  Paulo . 

22.383.678,200 

4.777.143,000 

4 

1.®  Inspetoria  da  Linha . 

146.053,000 

146.053,000 

Total . 

29  557.850,550 

11  376.1 36, 90S 

QUADRO  DOS  DOIS  PRINCIPAIS  TRABALHOS  EXECUTADOS 
TERRAPLENAGEM  E  OBRAS  DE  ARTE 


N.°  DE 
ORDEM 

LOCAL 

T  R  A  B 

ALHO 

Escavação 

Alv.  e  conexo 

i 

Linha  do  CeDtro . 

6.068.806,758 

S0. 402,459 

2 

Ramal  de  S.  Paulo . 

4.777  143,000 

38.606,000 

Total . 

10.845.949,758 

119.008,459 

É  digno  de  nota  o  volume  escavado  mensalmente  nas  duas  Comissões : 

Linha  do  Centro .  356.989,000m3 

Ramal  de  São  Paulo .  398.095,000m3 


Linha  do  Centro .  356.989,000m3 

Ramal  de  São  Paulo .  398.095,000m3 


LINHA  DO  CENTRO 

Os  estudos  dos  melhoramentos  da  Linha  do  Centro  foram  terminados  em 
fevereiro  de  1938  e  os  trabalhos  de  construção  iniciados  em  junho  de  1942. 

Para  dirigir  os  serviços  de  construção  foi  criada  a  Comissão  de  Me¬ 
lhoramentos  da  Linha  do  Centro,  subdividida  em  uma  Sub-Chefia  em  Mariano 
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Procópio,  superintendo  os  trabalhos  de  Entre  Rios  a  Santos  Dumont,  incluindo 
a  remodelação  dos  pátios  para  instalação  do  C.  T.  C.  (Controle  de  Tráfego  Cen¬ 
tralizado). 

Os  trechos  em  construção  foram  divididos  em  três  Residêncas  de  Cons¬ 
trução. 

A  remodelação  da  Linha  do  Centro  no  trecho  crítico  Santos  Dumont  —  La- 
faiete  crignou-se  não  só  da  necessidade  que  terá  a  Estrada  de  atender  ao  trans¬ 
porte  de  minério  e  outras  matérias  primas  para  a  Companhia  Siderúrgica  Na¬ 
cional,  como  ainda  de  satisfazer  ao  crescente  volume  de  tráfego  que  lhe  é  soli¬ 
citado  por  aquela  zona.  Estudando-se  as  condições  em  que  ía  ficar  a  tração  na¬ 
quela  secção  e,  com  o  objetivo  de  uniformizá-la  convenientemente,  projetaram- 
se  as  Variantes  do  Túnel  23  a  Santos  Dumont,  Fernandes  Pinheiro  a  Serraria 
e  Túnel  de  Casal. 

Trabalham  como  empreiteiros  dos  serviços  da  Comissão,  as  firmas  abaixo 
enumeradas 


N.°  DE 

ORDEM 

FIRMAS  EMPREITEIRAS 

TRECHO 

N.°  DO 
CONTRATO 

1 

TERRAPLENAGEM 

Adhemar  Rodrigues . 

Barbacena — Carandaí 

9/42 

2 

Ajax  C.  Rabelo . 

Gal. Carneiro— P.  Bicas 

23/42 

3 

A  Dolabela  Portela . 

Triângulo  de  Sitio 

42/43 

4 

A.  R.  Giannetti  &  Cia.  Ltda . 

Fernandes  Pinheiro  —  Ser- 

5 

B.  C.  Villanova . 

raria 

Barbacena — Carandaí 

43/42 

11/42 

6 

Emprêsa  Construções  Gerais  Ltda . 

Pedra  do  Sino — Buarque  de 

7 

Empresa  Construtora  “Delta”  Ltda . 

Macedo 

Túnel  23 — Santos  Dumont 

17/42 

38/42 

8 

França  Simões  &  Cia . 

Barbacena — Carandai 

10/42 

9 

J.  O.  Machado  &  Cia.  Ltda . 

Carandaí — Pedra  do  Sino 

20/42 

10 

Rezende  Costa  &  Cia.  Ltda . 

Barbacena — Caran  dai 

8/42 

13/42 

11 

Soares  de  Mattos  &  Cia.  Ltda . 

Barbacena — Carandai 

12 

Soc.  Const.  e  Import.  Brasília  Ltda.  (So- 
cimbra) . 

Sá  Fortes — Barbacena 

12/42 

13 

Soc.  Const.  e  Comercial  Ltda . 

Triângulo  de  Lafaiete 

28/42 

14 

Th.  Marinho  de  Andrade . 

Túnel  23 — -Santos  Dumont 

33/42 

15 

OBRAS  DE  ARTE 

Barbosa  Melo  &  Scarpelli . 

Barbacena — Carandai 

53/42 

16 

Emprêsa  Construções  Gerais  Ltda.. . 

Pedra  do  Sino — Buarque  de 

Macedo 

49/43 

17 

Emprêsa  Const.  “Delta”  Ltda . 

Túnel  23 — Santos  Dumont 

65/43 

18 

Estacas  Franki . 

Ponte  Sabará 

— 

19 

Eudoro  Prado  Lopes . 

Serra  do  Mar 

49/42 

20 

França  Simões  &  Cia. . ■ . 

Barbacena — Carandai 

— 

21 

Gerson  de  Sales  Coelho . 

Túnel  de  Casal 

24/42 

22 

Lima  &  Louro  Ltda . 

Retiro 

83/43 

23 

Luiz  Vilela  da  Costa  Pinto . 

Sá  Fortes — Barbacena 

20/43 

24 

Rezende  Costa  &  Cia.  Ltda . 

Barbacena — Carandai 

14/43 

25 

Soares  de  Mattos  &  Cia.  Ltda . 

• 

Barbacena — Carandai 

7/43 
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Na  Linha  do  Centro  estão  sendo  construídas  por  administração,  as  seguin¬ 
tes  Variantes : 

Garganta  José  Afonso  e  Sítio  a  Sá  Fortes  (com  2.490  metros  de  extensão), 
sendo  que  esta  Variante  já  está  concluida,  tendo  sido  inaugurada  em  10  de  no¬ 
vembro  último.  , 

As  Variantes  da  Garganta  de  José  Afonso  e  Sá  Fortes-Barbaccna  tiveram 
seus  serviços  de  terraplenagem  terminados,  estando  sendo  ultimados  os  servi¬ 
ços  de  perfuração  de  túneis. 

Como  dissemos,  foi  estimado  em  6.643.985,200m  o  volume  de  terraple¬ 
nagem  na  Linha  do  Centro;  e  o  de  alvenaria  e  trabalhos  conexos,  em  95.000m‘. 

Durante  o  corrente  exercício  foram  movimentados,  os  seguintes  volumes : 

ROR  ADMINISTRAÇÃO 

Escavação 
Alvenaria 

POR  EMPREITADAS 

Escavação . .  388.282,596m' 

Alvenaria .  45.031,781nV 

Os  trabalhos  foram  intensificados  de  tal  forma  que  o  movimento  de  ma¬ 
terial  escavado  mensalmente,  foi  de  356.989m'\  constituindo  um  índice  bem 
apreciável  do  esforço  despendido..  Além  disso,  há  12  túneis  com  o  comprimento 
global  de  2.432  metros  e  dois  grandes  viadutos  —  Carandaí  e  Bichanco  — ,  êste 
na  Variante  de  Pedra  do  Sino  a  Buarque  de  Macedo. 


N.°  DE 
ORDEM 

VARIANTES 

N.°  DE 

TÚNEIS 

Extensão 

(m) 

Extensão  total 
(rn) 

1 

Barbacena — Carandaí . 

5 

(68  —  170  — 

234  —  170  — 

158) 

800 

2 

Pedra  do  Sino-- Buarque  de  Ma- 

cedo . 

4 

(192— 1S4  — 

262  —  292) 

930 

3 

Sá  Fortes — Barbacena . 

1 

248 

248 

4 

J  osé  Afonso  . 

1 

154 

.  154 

5 

Casal . 

1 

300 

300 

Totad  Geral . 

12 

— 

2.432 

A  Comissão  de  Melhoramentos  da  Linha  do  Centro  tem  também  a  seu 
cargo  o  levantamento  cadastral  da  Divisão  de  Minas,  tendo  concluído  o  trecho 
entre  Ribeirão  da  Mata  e  Sete  Lagoas,  na  extensão  de  63.595  metros. 


651 . 869ms 
9 . 860m:! 


REMODELAÇÃO  DOS  PÁTIOS  DAS  ESTAÇÕES 

A  Sub-Chefia  da  Comissão  de  Melhoramentos  da  Linha  do  Centro,  admi- 
tra  a  remodelação  dos  pátios  da  Linha  do  Centro  e  ainda  as  construções  das  Va¬ 
riantes  de  Fernandes  Pinheiro  e  Serraria  e  Túnel  23  a  Santos  Dumont,  já  es¬ 
tando  concluída  a  remodelação  no  trecho  Barra  do  Pirai  —  Entre  Rios,  e  em 
pleno  andamento  os  trabalhos  de  Entre  Rios  e  Santos  Dumont,  num  total  de  17 
estações.  Todos  os  desvios  dessas  estações  passarão  para  600  metros. 

Desses  17  pátios,  ficaram  concluídos  os  seguintes : 

1)  —  Entre  Rios 

2)  —  Fernandes  Pinheiro 

3)  —  Souza  Aguiar 

4)  —  Afonso  Arinos 

5)  —  Cotegipe 

6)  —  Cedofeita 

7)  —  Chapéu  D’Uvas. 

A  modificação  dos  pátios,  que  a  princípio,  se  limitava  apenas  ao  compri¬ 
mento,  extendeu-se  posteriormente  às  próprias  condições  técnicas,  pois  que  al¬ 
guns  existiam  com  curvas  de  pequeno  ráio,  que,  de  modo  algum,  iriam  permi¬ 
tir  a  colocação  de  novos  aparelhos  de  mudança  de  via,  influindo,  assim,  des¬ 
favoravelmente  na  segurança  do  tráfego. 

Para  se  ter  uma  idéia  do  que  representa  êsse  serviço  de  remodelações  de 
pátios  basta  dizer  que  foram  escavados  384. 134,150m3  e  construído  um  volume 
de  alvenaria  de  15.981,000m\  conforme  se  constata  do  quadro  seguinte: 


REMODELAÇÃO  DOS  PÁTIOS  DA  LINHA  DO  CENTRO 


N.°  DE 
ORDEM 

ESTAÇÕES 

Volume 

escavado 

(m3) 

Alvenaria 

CONSTRUÍDA 

(m3> 

1 

Ipiranga . 

413,000 

719,000 

2 

Entre  Rios . 

51.541,000 

458,000 

3 

Posto  Telegráfico  2334-416 . 

24.302,000 

89,000 

4 

Fernandes  Pinheiro . 

19.209,750 

436,000 

5 

Serraria . 

78.417,900 

41,000 

6 

Souza  Aguiar . 

8.301,000 

129,000 

7 

Paraibuna . 

8 . 3S2,000 

427,000 

8 

Afonso  Arinos .  .... 

30.000,000 

124,000 

9 

Barão  Nepomuceno . 

13.690,000 

193,000 

10 

Sobragi . 

41.062,000 

582,000 

11 

Cotegipe . 

26.209,000 

1 . 120,000 

12 

Matias  Barbosa .  . 

3.762,000 

2.334,000 

13 

Cedofeita . 

640,000 

— 

14 

Juiz  de  Fóra . 

120,000 

— 

15 

Benfica . 

40,500 

20,000 

16 

Chapéu  d’Uvas . 

35.394,000 

190,000 

17 

Pontilhão  —  Km  308 . 

832,000 

8.934,000 

18 

Ewbanck  da  Camara . 

41 . 818,000 

185,000 

Totais . 

382.134,150 

15.981,000 

QUAIA 


N.°  DE 
ORDEM 

LOCAL  DO  TRABALHO 

— 

Importância 
Total  da 
Despesa 

Cr$ 

Importância 
Líquida  paga 
em  1943 

Cr» 

Preta r ai 

RANSPORTE 

1 

Túnel  de  Casal . 

_  . 

385.471,87 

171.732,63 

2 

Fernandes  Pinheiro  —  Serraria 

g.é 

14.083,39 

492.566,76 

397.274,02 

3 

Túnel  23  —  Santos  Dumont  . . 

9.( 

23 . 383, 3S 

1.864.211,60 

1.451.416,32 

4 

Garganta  José  Afonso . 

< 

- 

528.854,20 

370.198,00 

5 

Sitio  —  Sá  Fortes . 

2.1 

10.405,00 

1.861.313,90 

1.116.788,34 

G 

Sá  Fortes  —  Barbacena . 

10. 7 

.  84.776,10 

2.468.646,00 

1.044.762,00 

7 

Barbacena  —  Carandai . 

'  105.  S 

1.309. 846,70 

32.057.845,30 

22.214.997,40 

S 

Carandaí  —  Pedra  do  Sino  . . 

14. { 

117.266,70 

4.667.430,60 

3.692.872,10 

9 

Pedra  do  Sino  —  Buarque. 

12. 1 

101.213,60 

5.790.375,70 

3.797.504,00 

10 

Gal.  Carneiro  —  P.  de  Bieas  . . 

32.5 

25.317,60 

4.889.213,10 

3.219.773,10 

11 

Triângulo  dc  Sitio . 

— 

133.166,20 

133.166,20 

Totais . 

194.1 

686.292,47 

55.139.095,23 

37.610.484,71 

N.°  DE 
ORDEM 

LOCAL  DO  TRABALHO 

SM  1943 

3 

Importância 

CrS 

Preço  médio — Cr$ 

Terra 

m3 

S/teansp. 

Cr$ 

C/transp. 

Cr$ 

1 

Túnel  cie  Casal . 

_ 

525,944 

324.982,21 

8,72 

2 

Fernandes  Pinheiro  —  Serraria 

8.796, 

123,483 

492.566,73 

7,12 

7,27 

3 

Túnel  23  —  Santos  Dumont  . . 

5.988, 

765,369 

1.864.211,60 

7,05 

7,55 

4 

Garganta  José  Afonso . 

292, 

999,600 

1.124.467,00 

4,74 

5,31 

5 

Sitio  —  Sá  Fortes . 

9.782, 

448.000 

2.156.962,00 

5,66 

6,65 

6 

Sá  Fortes  —  Barbacena . 

13.652, 

650,640 

1.341.472,40 

7,52 

8,12 

7 

Barbacena  —  Carandaí . 

168.917, 

120,600 

25.856.255,10 

6,70 

8,03 

8 

Carandaí  —  Pedra  do  Sino  . . 

15.925, 

038,000 

4.081.287,10 

6,49 

7,15 

9 

Pedra  do  Sino  —  Buarque.  .  . 

29.330, 

197,500 

5.062.579,70 

6,09 

7,55 

10 

Gal.  Carneiro  —  P.  de  Bicas  . . 

2.936, 

381,900 

4.543.745,40 

9,77 

10,20 

11 

Triângulo  de  Sitio . 

— 

675,080 

132.969,90 

6,92 

7,12 

Totais . 

256 . 620 

926,836 

46.981.499,74 

— 

— 

QUADRO  DOS  TRABALHOS  DE  BSCAVAÇAO  NAS  VARIANTES  DA 
LINHA  DO  (  ENTRO 
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Alem  dêsses  serviços  foram  construídas,  por  empreitada,  as  cabines  de 
Juiz  de  Fora  e  de  Santos  Dumont  e  blocos  de  concreto  armado  para  sinais  de 
C.  T.  C.,  já  instalados  no  trecho  Barra  —  Entre  Rios  e,  em  instalação,  no  de 
Entre  Rios  a  Santos  Dumont.  Pelo  exame  dos  quadros  abaixo,  pode-se  acompa¬ 
nhar  o  progresso  dos  serviços  executados  e  respectivos  preços. 

RAMAL  DE  SÃO  PAULO 

Sempre  com  o  objetivo  de  remoldelar  o  traçado  de  nossas  linhas,  foram 
completados  os  estudos  de  campo  do  Ramal  de  São  Paulo,  iniciados  eml942, 
conforme  se  poderá  ver  pelo  quadro  que  segue: 


RESUMO  DOS  ESTUDOS  E  PROJÉTOS  PARA  A  REMODELAÇÃO 
DO  TRAÇADO  DO  RAMAL  DE  SÃO  PAULO 


N.°  DE 
ORDEM 

VARIANTES 

Extensão  da 

ATUAL  LINHA 

(m) 

Extensão  do 
projeto 
(m) 

Encurtamento 

(m) 

i 

Barra  do  Pirai — Saudade . 

48.000,00 

44 . 446,50 

3.553,50 

2 

Saudade —  Floriano . 

16.379,40 

i5. 135,00 

1.244,40 

3  * 

Floriano — Rezende .  . 

17.932,00 

15.670,00 

2.262,00 

4 

Rezende — Engenheiro  Passos . 

25.775,00 

25.043,20 

731,80 

5 

Engenheiro  Passos — Queluz . 

11.508,00 

10.688,00 

820,00 

6 

Queluz — Lavrinhas . 

17.775,50 

17.012,50 

763,00 

7 

La  vrinhas — Cruzeiro . 

6.544,00 

6.340.00 

204,00 

8 

Cruzeiro — Cachoeira . 

13.104,50 

12.107,50 

997,00 

9 

Cachoeira — Pindamonhangaba. .  . 

60.469,00 

59.151,40 

1.317,60 

10 

Pindamonhaneaba —  Taubaté . 

18.636.00 

14.S72,00 

3  764,00 

11 

Taubaté — Caçapava . 

21.409,00 

17.209,00 

4 . 200,00 

12 

Caçapava — S.  José  dos  Campos. . 

22.659,00 

21.039,00 

1.620,00 

13 

Paratei . 

86.055,00 

74.811,00 

11.244,00 

Totais  Gerais . 

366.246,40 

333.525.10 

32.721,30 

Os  serviços  de  terraplenagem  foram  iniciados  logo  após  a  apresentação, 
aprovação  e  locação  dos  estudos,  isto  é,  em  janeiro  de  1943.  sendo  que  a  última 
Variante  estudada  foi  a  de  Engenheiro  Passos  a  Queluz. 

No  relatório  de  1942,  já  divulgamos  as  vantagens  de  remodelação  geral  do 
Ramal,  que.  uma  vez  concluída,  se  tomará,  no  seu  conjunto  um  dos  melhores 
traçados  do  mundo,  não  havendo,  nesta  afirmativa,  o  menor  exagero,  atendendo 
às  condições  técnicas  adotadas. 

Como  geralmente  acontece,  a  locação  dos  projetos,  muitas  vezes  nos  evi¬ 
dencia  a  melhoria  dos  mesmos,  pelo  que  neles  foram  introduzidas  algumas  mo¬ 
dificações  com  o  objetivo  não  só  de  facilidades  de  execução  como  também  de 
melhoria  das  condições  técnicas. 

Contratamos  a  execução  dêsses  serviços  com  44  firmas  empreiteras.  re- 
lasicnadas  no  quadro  a  seguir: 


N.°  DE 
ORDEM 

FIRMAS  EMPREITEIRAS 

TRECHO 

TERRAPLENAGEM 

1 

Alberto  Haas . 

Eng.  Passos — Queluz 

2 

A.  Dolabela  Portela . 

Paratei 

3 

B.  C.  Villanova . 

Paratei 

4 

Barros  Valente  &  Cia.. 

Taubaté — Caçapava 

5 

Carneiro  Rezende  &  Cia. .  . 

Páteo  de  Pulverização 

6 

Cia.  Aux.  Serv.  dc  Administrarão.  . 

Pinheiro 

7 

Cia.  Const.  Pederneiras  S/A . 

Caçapava  —  S.  José  dos 

8  ' 

Cia.  Serv.  de  Engenharia. .  .  . 

Campos 

Paratei 

9 

Cincinato  Cajado  Braga . 

Paratei 

10 

Cincinato  Cajado  Braga. . 

Paratei 

11 

Construções  Civis  Ltda. . .  . 

Cachoeira  —  Pindamonhan- 

12 

Construtora  de  Estradas  Ltda . 

gaba 

Paratei 

13 

Edgard  M.  Rodrigues  &  Cia.  Ltda . 

Floriano — Rezende 

14 

Engenheiros  Mattos  &  Freitas . 

Paratei 

15 

Escrit.  Técnico  de  Engenharia  "Oscar 

16 

Americano”  Ltda . 

Taubaté — Caçapava 

Eudoro  Prado  Lopes . 

Cruzeiro — Cachoeira 

17 

Fernando  Gama  Rodrigues . 

Cruzeiro —  Cachoei  ra 

18 

Gustavo  Simão  Tamm . 

Floriano  Resende 

19 

J.  Cardoso  de  Almeida  Sobrinho . 

Mal.  Jardim — Eng.  Passos 

20 

J.  Janot  Pacheco  &  Cia.  Ltda . 

Pinheiro 

21 

J.  Janot  Pacheco  &  Cia.  Ltda . 

Barra  do  Pirai — Saudade 

22 

Pegado.  Souza  &  Cia.  Ltda . 

Saudade — Floriano 

23 

Phnio  Botelho  de  Amaral . 

Paratei 

24 

Pompeu  de  Camargo  e  Homero  Silveira 

25 

Ltda . 

Cruzeiro— La  vrinhas 

Rezende  Costa  &  Cia.  Ltda . 

Queluz — Lavrinhas 

26 

Sociedade  Construt.  de  Imov.  S/A . 

Paratei 

27 

Soc.  Const.  e  Import.  Brasília  Ltda.  (So- 

28 

cimbra) . 

Pinheiro 

Soc.  Tec.  e  Comercial  Anhanguera  S/A . . 

Paratei 

29 

Tavares  &  Pinheiro  Ltda . 

Paratei 

30 

Ulysses  Paes  de  Barros . 

OBRAS  DE  ARTE 

Paratei 

31 

Alcindo  S.  Vieira  &  Cia.  Ltda . 

Floriano — Rezende 

32 

Barbosa  Melo  &  Scarpeli . 

Pombal — Flori?  no 

33 

Cia.  Serv.  de  Engenharia . 

Paratei 

34 

Cincinato  Cajado  Braga . 

Queluz — Lavrinnas 

35 

Construções  Civis  Ltda . 

Cachoeira — Pmdamon. 

36 

Cumplido,  Santiago  &  Cia.  Ltda . 

Tietê 

37 

Douglas  Soares  Hintz  &  Cia . 

Pombal — Floriano 

38 

Empresa  de  Construções  Gerais  Ltda.  . 

Paraiba 

39 

Emprêsa  José  Giorgi  Ltda . 

Pinheiro 

40 

Idem,  idem . 

Floriano — Pombal 

41 

1  dem,  idem . 

Saudade — Floriano 

42 

J.  Janot  Pacheco  &  Cia.  Ltda . 

Pompeu  Camargo  e  Homero  Silveira 

Barra  do  Pirai — Saudade 

43 

Ltda . 

C  ruzeiro — Lavrinhas 

44 

Soc.  Materiais  e  Const.  Ferroviárias 

Ltda.  (Semaeofe) . 

Cruzeiro — Cachoeira 
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N.°  DO 
CONTRATO 


43/43 

68/43 

82/43 

63/42 

48/42 

78/42 

57/4? 

70/42 

68/42 

51/43 

50/42 

76/43 

13/43 

73/42 

59/42 

31/43 

35/43 

25/43 

24/43 

90/42 

29/42 

2/43 

66/42 

29/43 

27/43 

77/42 

85/42 

69/42 

71/42 

80/42 


64/43 

79/43 

89/43 

4/44 

13/44 

88/43 

44/43 

32/43 


65/42 

12/44 
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A  Comissão  de  Melhoramentos  do  Ramal,  criada  em  1942,  superintende 
todos  os  serviços  de  construção. 

Para  a  melhor  realização  dos  trabalhos  técnicos,  a  Comissão  ficou  divi¬ 
dida  em  2  secções  de  construção: 

1. a  Secção  —  Barra  do  Pirai  a  Guaratinguetá 

2. a  ”  —  Guaratinguetá  a  Norte. 

Estas  secções  foram  sub-divididas  em  Residências  de  Construção,  em  nú¬ 
mero  de  13.  a  saber: 

1*  Secção : 

5  Residências  de  Construção 
2.a  Secção : 

7  Residências  de  Construção. 

Cumpre  salientar  as  Obras  de  Arte  especiais  de  grande  parte,  tais  como 
seis  grandes  pontes,  quatro  das  quais  sõbre  o  Rio  Paraíba,  além  de  doze  tú¬ 
neis,  na  extensão  toai  de  4.100  metros. 


N.°  DE 
ORDEM 

LOCAL  DA  OBRA 

COMPRIMENTO 

De  cada  em 
(m) 

Totae 

(m) 

1 

Trecho  —  Barra  a  Saudade . 

104 

2 

Barra  a  Saudade . 

220 

3 

Barra  a  Saudade . 

366 

4 

Barra  a  Saudade . 

130 

5 

Barra  a  Saudade . 

440 

1.260 

6 

Trecho  —  Saudade  a  Floriano . 

422 

7 

Saüdade  a  Floriano . 

420 

8 

Saüdade  a  Floriano . 

560 

9 

Saüdade  a  Floriano . 

300 

1.702 

10 

Trecho  —  Queluz  a  Lavrinhas . 

362 

362 

11 

Trecho  —  Lavrinhas  a  Cruzeiro . 

276 

276 

12 

Trecho  —  Paratei . 

500 

500 

Total . 

4.100 

O  volume  total  de  excavação  é  de  22. 383.678.200m1,  sendo  que  a  produ¬ 
ção  global  de  1943  foi  de  4.477. 143m\ 
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OBRAS  DO  NOVO  GABARITO 

Os  trabalhos  de  adaptação  do  Novo  Gabinete  prosseguiram  normalmente 
nos  túneis  11  e  12,  por  empreitada;  e  nos  outros,  por  administração. 

Em  novembro,  ficaram  terminados  os  serviços  nos  túneis  8,  9,  10  e  11,  da 
linha  2,  e  já  entregues  ao  tráfego,  em  toda  a  extensão  rebaixada. 

O  volume  escavado  no  rebaixo  dos  túneis  8,  9  e  10  atingiu  a  3.732,496m:, 
de  rocha  e  359,119m  de  moledo,  sendo  que  a  céu  aberto,  foram  escavados 
928 . 320mJ  de  rocha  e  3.234,070m“  de  moledo. 

O  volume  escavado  nos  serviços  de  empreitada,  nos  túneis  11  e  12,  consta 
do  quadro  a  seguir:  '  I 


N.°  DE 

ORDEM 

MATERIAL 

Túnel  11 

Túnel  12 

Total 

1 

Rocha  dura . 

5.535,100 

10.033,296 

15.568,396 

2 

Rocha  branda . 

1.353,600 

— 

1.353,600 

3 

Pedra  Solta . 

656,262 

2.780,774 

3.437,036 

4 

Moledo . 

2.030,400 

— 

2.030,400’ 

Totais . 

9.575,362 

12.814,070 

22.389,432 

Além  dos  desmontes  especificados,  ainda  foi  feito  o  seguinte: 
Desmonte  lateral  em  rocha: 

Túnel  11  .  942,720m: 

”  12  .  1 . 887,900m" 


TOTAL .  2 . 830,620ms 

O  volume  de  concreto  empregado  no  revestimento  do  piso  dos  túneis  e  ou¬ 
tros  serviços  correlatos,  foi  de  2.612,061m\ 

MELHORIA  DE  “GRADE'’  NA  1“  RESIDÊNCIA 

Tendo  em  vista  os  trabalhos  de  eletrificação  do  trecho  de  Nova  Iguassú  a 
Balém  e  como  a  relocação  da  linha  alí  acusou  grandes  deformações,  em  plante 
e  em  perfil,  foi  necessário  modificar  o  “grade”,  para  eliminar  os  defeitos  exis¬ 
tentes,  ao  mesmo  tempo,  relocando-se  as  curvas,  melhorar  a  posteação  da  Rêde 
Aérea. 

Sendo  de  toda  conveniência  a  adoção  do  entre-eixo  de  4,25m,  —  entrevia 
de  2,50m  —  também  fomos  obrigados  a  aumentar  a  largura  da  plataforma  nessa 
parte  da  linha,  passando  de  7  para  10  metros,  em  média. 

Aproveitou-se  a  oportunidade  para  suprir  a  rampa  de  0,012  m  nas  proxi¬ 
midades  de  Queimados,  ficando  todo  o  trecho  com  a  rampa  máxima  de  0,005. 


O  trabalho  de  levantamento  da  linha,  que  atingiu  em  diversos  pontos  l,50m. 
chegou  a  2,50m  na  altura  do  pontilhão  do  Camarim,  onde  se  localizava  a  ram¬ 
pa  de  12m,  acima  referida. 

O  levantamento  da  linha  nos  aterros  exigiu  a  terraplenagem  de  2ím  por 
metro-corrente. 

Neste  serviço  foram  movimentados  146.052m,  sendo  que  só  para  aterros 
foram  necessários  123.500m3. 

A  natureza  do  trabalho  executado  merece  uma  referência  especial,  já  que 
se  teve  de  operar  o  levantamento  sem  interrupção  do  tráfego  e  em  tempo  exí¬ 
guo,  visto  a  Administração  ter  marcado  para  10  de  novembro  a-  inauguração  da 
eletrificação  do  trecho  Nova  Iguassú  a  Belém. 

Foram  ainda  completamente  remodelados  os  pátios  de  Morro  Agudo.  Aus- 
tin  e  Queimados,  não  só  quanto  às  extensões  de  desvios,  como  também  quanto 
aos  dispositivos  de  linha. 


ELETRIFICAÇÃO 


A  Divisão  de  Eletrificação,  a  qual  estão  subordinados  todos  os  serviços 
pertinentes  à  eletricidade,  desde  seus  estudos  a  sua  utilização,  teve,  em  1943,  um 
ano  de  grande  atividade. 

Além  dos  serviços  normais  de  rotina,  que  realizou,  todos  decorridos  nor¬ 
malmente,  criou  outros  novos  serviços  e  ampliou  sua  ação  relativamente  à  tra¬ 
ção  elétrica,  inaugurando  mais  um  trecho  que  está  sendo  explorado,  entre  Nova 
Iguassú  e  Belém;  adquiriu  à  indústria  nacional  e  fez  montar  em  suas  oficinas 
de  Deodoro,  cinco  locomotivas  elétricas;  deu  início  aos  trabalhos  preliminares 
da  eletrificação  da  Linha  Auxiliar;  intensificou  a  montagem  do  “Controle  Cen¬ 
tralizado  do  Tráfego”  (C.  T.  C.)  entre  Barra  do  Pirai  e  Entre  Rios;  adquiriu 
três  estações  repetidoras  para  o  sistema  telefônico  por  chamadas  seletivas;  re¬ 
novou  o  sistema  le  alimentação  de  muitas  cabines  do  tipo  “Hand  Generator”, 
no  Ramal  de  São  Paulo;  terminou  a  montagem  da  cabine  elétrica  de  Engenhei¬ 
ro  São  Paulo  e  do  bloqueio  automático  entre  Sebastião  Gualberto  e  a  entrada 
do  Norte;  realizou,  enfim,  apreciável  soma  de  serviços,  cujo  vulto  pode  ser  re¬ 
sumido  nas  linhas  abaixo. 

Das  obrigações  afetas  à  Eletrotécnica,  contudo,  deve  ser  destacada  como 
havendo  sido  preenchida  totalmente  no  decurso  do  ano,  sem  embargo  das  res¬ 
trições  e  das  dificuldades  decorrentes  do  estado  de  guerra,  a  referente  ao  Ser¬ 
viço  de  transporte  de  passageiros  nos  Subúrbios  do  Distrito  Federal.  Em  1943 
foram  formados  203.308  trens  elétricos  que  transportaram  112.046.410  viajan¬ 
tes  contra  56.000.000,  em  1938,  ano  em  que  a  tração  elétrica  entrou  em  pleno 
funcionamento.  Verificou-se,  assim,  um  acréscimo  de  100  %  para  os  passagei¬ 
ros  transportados  e  o  fato  é  tanto  mas  digno  de  ser  mencionado  quando  se 
observa  que  o  material  utilizado  foi  o  mesmo  de  1938,  isto  é,  60  unidades  de 
3  carros  cada  uma  — ,  desgastado  e  diminuido  pelas  retiradas  forçadas  de  cir¬ 
culação  para  as  revisões  e  reparações  indispensáveis,  exigidas  pelo  trabalho 
excessivo. 

A  partir  de  1938,  o  número  de  passageiros  transportados  pelos  trens  elé¬ 
tricos  descreve  uma  curva  regularmente  ascendente,  partindo  de  55.273.546, 
naquele  ano,  para  crescer  do  seguinte  modo: 


59.112.643  passageiros  em  1939 


63.129.744 

72.321.328 

83.677.723 

112.046.410 
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O  Gráfico  à  página  seguinte,  além  de  nos  mostrar  o  progresso  espantoso 
que  tem  tido  o  transporte  de  passageiros  pelos  trens  elétricos,  evidencia  a  ne¬ 
cessidade  inadiável  da  aquisição  de  novo  mateial,  sob  pena  de  graves  distúr¬ 
bios  para  a  população  suburbana  do  Distrito  Federal. 

Atualmente  pode-se  considerar  inteiramente  esgotada  a  capacidade  das  uni¬ 
dades  elétricas. 

PROSSEGUIMENTO  DA  ELETRIFICAÇÃO 

De  acordo  com  o  contrato  assinado  com  a  firma  “Prado  Uchôa  &  Cia. 
Ltda.”,  foram  eletrificadas  as  linhas  principais  de  movimento  entre  Nova 
Iguassú  e  Belém  e  as  linhas  secundárias  dos  pátios  das  Estações  de  Morro 
Agudo.  Austin  e  Queimados.  Foram  acrescidas  à  Rêde  Elétrica  mais  um  total 
de  60.732  novos  quilômetros,  dos  quais  58,482  quilômetros  de  linhas  principais 
e  2,250  quilômetros  de  linhas  secundárias. 

Devido  a  essa  realização,  inaugurou-se  em  novembro,  o  novo  sistema  de 
tração  até  aquela  localidade  fluminense,  suprindo-se  os  antigos  trens  a  vapor, 
para  transporte  de  passageiros  que  se  destinavam  a  Paracambí. 

LOCOMOTIVAS  ELÉTRICAS 

Paralelamente  ao  empreendimento  acima,  foi  concluída  a  mont agem  de 
cinco  locomotivas  elétricas  que  haviam  sido  encomendadas  às  firmas  nacionais 
“Prado  Uchôa  &  Cia.  Ltda.”  e  “Sociedade  Eletro  Aço  Ltda.”. 

Essas  locomotivas,  entraram  em  serviço  nos  meses  de  julho,  setembro,  ou¬ 
tubro  e  novembro,  sendo  destinadas  à  tração  dos  trens  de  mercadorias  entre 
D.  Pedro  II  e  Belém.  Ao  encerrar-se  o  ano,  a  utilização  dessas  cinco  locomo¬ 
tivas  e  mais  a  da  até  então  existente  para  os  trens  de  passageiros  destinados  a 
Mangaratiba,  foi  a  seguinte: 


Quilômetros  percorridos .  18.028 

Toneladas  rebocadas .  170.505 

Toneladas-km  rezilaadas .  5.043.145 


MONTAGEM  DO  “CONTRÔLE  CENTRALIZADO  DO  TRÁFEGO ”  (C.T.C.) 

Prosseguiu-se  na  montagem  do  “  Controle  Centralizado  do  Tráfego”  (C.T.C.). 
sistema  de  bloqueio  adquirido  para  o  trecho  de  Barra  do  Pirai  a  Santos  Du- 
mont,  afim  de  proteger  a  circulação  dos  trens,  aumentando  a  capacidade  da 
linha. 

O  serviço  teve  um  ■  desenvolvimento  aquem  das  previsões  e  dos  desejos 
de  sua  ultimação  rápida,  devido  não  só  às  dificuldades  encontradas  para  a 
aquisição  dos  acessórios,  de  fabricação  nacional,  como  também,  à  mão  de  obra 
especializada  e  escassa.  Ainda  assim,  durante  o  ano,  o  vulto  dos  serviços  rea¬ 
lizados  foi  considerável,  sendo  transformada  toda  a  posteação  telegráfica  e  de 
seletivo,  no  trecho  de  Barra  do  Pirai  a  Entre  Rios,  para  receber  os  cabos  do 
sistema,  e  montados  muitos  sinais,  caixas  de  locação  de  diversos  tipos,  má¬ 
quinas  de  chaves  elétricas  e  manuais.  Foi  também,  realizada  a  montagem  de 
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transformadores  de  alta  tensão,  de  cabos  subterrâneos,  de  fios  de  ligação  para 
circuitos  de  via,  etc.  Nesse  trecho,  para  uniformidade  com  o  bloqueio  em 
montagem,  transformaram-se  todas  as  linhas  telegráficas  e  de  seletivo,  sendo 
ainda,  substituídas  braçadeiras  e  isoladores. 

Ao  mesmo  tempo  que  assim  se  procedia  até  Entre  Rios,  avançava-se  na 
montagem  além  dessa  estação,  em  direção  a  Santos  Dumont,  sendo  iniciada  a 
colocoção  dos  novos  postes  e  o  lançamento  das  novas  linhas.  Em  dezembro, 
porém,  no  sentido  de  intensificar  todo  o  trabalho,  foi  julgado  melhor  adjudi¬ 
car-se  toda  a  obra  de  enpreitada,  sendo,  então,  contratados  os  serviços  da  fir¬ 
ma  Fonseca,  Almeida  &  Cia.  Ltda.,  especialista  no  assunto. 

ALIMENTAÇÃO  DAS  CABINES  “HAND  GENERATOR” 

O  aparelhamento  das  cabines  .Hand  Generator”,  no  Ramal  de  São  Paulo, 
destinado  a  controlar  os  pátios  das  estações,  comandando  as  entradas  e  saídas 
dos  trens  e  suas  manobras,  estava  tendo  uma  utilização  precária,  sujeita  a 
falhas  e  defeitos  em  conseqüência  da  má  alimentação  de  seus  circuitos.  É  que 
essa  se  fazia  atravez  elementos  de  pilhas,  alcalinos,  de  importação,  e  que  co¬ 
meçaram  a  faltar  pelas  dificuldades  de  guerra. 

Estudou-se  um  novo  sistema  e  chegou-se  que  essa  questão  poderia  ser 
resolvida  dentro  dos  recursos  nacionais,  passando  a  alimentação  a  ser  feita  por 
acumuladores  de  chumbo. 

Adquiriram-se  os  acumuladores  necessários  •  e,  dentro  de  um  ano,  foram 
reformadas  as  instalações  de  18  cabines,  as  restantes  tendo  passado  para  o  ano 
seguinte.  A  partir  dessa  providência,  não  mais  se  verificaram  as  deficiências 
notadas.  , 

e 

LINHA  DE  ALIMENTAÇÃO 

Afim  de  aproveitar  as  obras  utilizáveis  "da  energia  na  Sub-Estação  n.°  2, 
foi  construída  uma  linha  de  transmissão  entre  Mangueira  e  a  entrada  de  D. 
Pedro  II.  Alimentada  com  6.000  volts,  trifásicas,  essa  transmissão  foi  desti¬ 
nada  a  alimentar  as  dependências  da  Estrada  existentes  nêsse  percurso.  Tão 
eedo  seu  lançamento  foi  terminado,  tiveram  comêço  as  ligações  derivadas  ob¬ 
tendo-se,  daí  grande  economia  de  consumo,  o  trabalho,  entretanto,  não  ficou 
terminado.  Além  de  muitas  outras  derivações  •  que  suportará  —  algumas  das 
quais  já  foram  construídas,  —  a  linha  de  6.000  volts  deverá,  ainda,  ser  ligada 
à  Sub-Estação  que  está  sendo  montada  no  Sub-Solo  do  Edifício  D.  Pedro  II 
para  alimentar,  todas  as  dependências  e  instalações  do  próprio  Edifício  prin¬ 
cipal. 

RÁDIO 

Ampliando  a  Rêde  de  Rádio  —  comunicações,  foram  instalados  mais  qua¬ 
tro  transmissores  correspondentes  ao  Centro  de  , D.  Pedro  II  e  ao  Pavilhão  es¬ 
pecialmente  construido  para  êsse  fim  à  -Avénida  /Francisco  Bicalho.  Êsses  últi¬ 
mos,  operados  à  distância,  de  D.  Pedro  Ily-  melhoraram  consideràvelmente  o 
serviço,  pela  possibilidade  de  funcionar !  simultaneamente,  sem  interferência. 


Também  foi  procedida  uma  revisão  total  em  seis  dos  transmissores  que  aníeri- 
ormente  haviam  sido  adquiridos  à  “Sociedade  Técnica  Paulista”  e  estavam  em 
funcionamento.  Essas  providências  e  a  conservação  cuidadosa  dispensada  às 
diferentes  estações  permitiriam  fosse  o  serviço  melhor  utilizado  dando  como 
resultado  que  até  dezembro,  tivesse  a  Rêde  um  movimento  de  486.936  telegra¬ 
mas,  com  18.377.928  palavras. 

SINALIZAÇÃO  E  BLOQUEIO 

Relativamente  à  sinalização  e  bloqueio,  poucas  foram  as'  Novas  Obras 
prontas  para  funcionar.  No  decurso  do  ano  houve  mais  interêsse  em  cuidar  das 
instalações  existentes,  todas  necessitando  de  cuidados.  Contudo,  um  serviço 
relativamente  grande  foi  concluído  e  entregue  ao  tráfego. 

Inaugurou-se  a  cabine  da  Estação  de  Engenheiro  São  Paulo  e  o  bloqueio 
automático  destinado  ao  controle  de  circulação  dos  trens,  desde  Sebastião  Gual- 
berto,  onde  estava  parado,  até  a  entrada  de  Norte.  O  serviço  fez  parte  do  con¬ 
junto  que  vinha  sendo  executado,  a  partir  de  Vila  Matilde  até  Norte,  inclusive, 
e  compreende  as  cabines  de  Carlos  de  Campos  e  a  da  já  mencioneda  Estação 
de  Sebastião  Gualberto.  A  cabine  de  Engenheiro  São  Paulo  e  o  bloqueio  auto¬ 
mático  que  com  ela  funciona,  são  todos  elétricos.  Em  São  Silvestre,  também 
foi  inaugurada  uma  cabine  tipo  “Hande  Generater”.  No  que  se  refere  o  bloqueio, 
foi  instalado  o  seletivo  no  Ramal  de  Piquete  e  aparelhos  “Staff”  em  algumas 
Paradas  ou  Postos,  do  mesmo  Ramal.  Concomitantemente,  foram  substituídos 
inúmeros  cabos  e  fios  em  diversos  trechos.  De  um  modo  geral,  procedeu-se, 
também,  a  uma  revisão  geral  nos  aparelhos  telegráficos,  sendo  substituidos  mui¬ 
tos  dêles. 

MATERIAL  RO  D  AN  TE  • 

As  oficinas  de  Deodoro,  destinadas  à  conserva  do  material  rodante  e  de 
tração,  foram  dotadas  de  algumas  máquinas  operatrizes,  julgadas  indispensá¬ 
veis  ao  seu  equipamento.  Durante  o  ano,  embora  trabalhando  aquem  das  exi¬ 
gências  crescentes  do  tráfego,  suas  diferentes  secções  procederam  à  revisão  ge¬ 
ral  de  44  unidades  e  a  pequenas  reparações  em  79  outras  unidades.  A  quilome¬ 
tragem  média  mensal  com  que  as  unidades  entraram  para  a  revisão  geral  foi  de 
174.674  quilômetros,  embora  devesse  ser  menor,  na  ordem  de  120.000  a 
130.000.  É  que  havendo  aumentado  extraordinariamente  o  número  de  passa¬ 
geiros  a  transportar,  foi  exigido  um  serviço  quasi  contínuo  das  unidades,  não 
permitindo  sua  retirada  do  tráfego  para  as  revisões  necessárias.  Também  con¬ 
correu  para  o  fato,  a  dificuldade  de  obtenção  de  materiais  e  mão  de  obra  espe¬ 
cializados.  Sujeitas  a  um  trabalho  anormal  e  não  recebendo  a  conservação  ade¬ 
quada,  pela  deficiência  de  seu  número  para  revezamento,  e  devido  ainda  ào 
estado  precário  da  Via  Permanente,  as  unidades  elétricas  apresentaram  ava¬ 
rias  no  decurso  do  ano  e  entre  as  quais  cumpre  salientar  duas  de  maior  impor 
tância:  a  das  fraturas  ou  fundas  nas  cantoneiras  de  suporte  da  balança,  nos 
truques  dos  carros  reboques,  e  a  dos  motores  de  tração,  cuja  deficiência  foi 
sensível.  Em  dezembro  havia  27  armaduras  fora  de  serviço  aguardando  bo¬ 
binas  novas.  Foram  tomadas  as  medidas  necessárias  e  é  de  se  esperar  possam 
essas  faltas  serem,  senão  removidas,  pelo  menos,  muito  atenuadas  em  1944. 
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COMISSÃO  DE  CONSTRUÇÃO 
DA  LINHA  DE  MONTES  CLAROS 
A  MONTE  AZUL 


COMISSÃO  DE  CONSTRUÇÃO  DA  LINHA  DE 
MONTES  CLAROS  A  MONTE  AZUL 

A  linha  férrea  que  está  sendo  construida  entre  as  cidades  de  Montes  Cla¬ 
ros  e  Monte  Azul,  ambas  situadas  no  Estado  de  Minas  Gerais  e  distantes  aproxi¬ 
madamente,  uma  da  outra,  de  240  quilômetros,  —  faz  parte  do  Tronco  TM  2 
do  “Plano  Geral  de  Viação  Nacional”  aprovado  pelo  Decreto  n.  24.497  de  29 
de  junho  de  1943,  do  Governo  Federal, 

A  escolha  dessa  diretriz  e  a  sua  realização  atual,  não  visa  portanto,  ape¬ 
nas,  a  vinculação  ferroviária  desses  dois  municípios  do  Norte  de  Minas, —  mas 
obedece,  principalmente  à  imperativos  de  ordem  social,  econômica  e  estraté¬ 
gica,  com  o  indispensável  enlace  dos  sistemas  de  comunicações  do  norte  e  sul 
do  País. 

Em  Dezembro  de  1941  foram  iniciados  os  estudos,  compreendendo  reco¬ 
nhecimento,  exploração,  elaboração  do  projeto  e  locação  da  linha  projetada, 
trabalhos  êsses  que  ficaram  definitivamente  concluídos  em  meados  de  1943. 

Os  projetos  e  orçamentos  dessa  linha,  foram  aprovados  pelos  Decretos  ns. 
10.405  e  12.546,  respectivamente  de  8  de  Setembro  de  1942  e  7  de  Junho  de 
1943. 

Ainda,  em  Maio  de  1942,  cessadas  as  chuvas,  foi  iniciado  o  preparo  do 
leito  e  a  construção  das  obras  de  arte  e  edifícios. 

O  relatório  do  ano  de  1942  expõe  detalhadamente  todos  os  serviços  exe¬ 
cutados  e  a  despesa  realizada  nesse  ano,  acompanhado  de  gráficos  e  quadros 
estatísticos. 

No  ano  de  1943,  continuaram  os  trabalhos  de  construção  num  crescendo 
de  atividade,  que,  na  expressão  da  grandeza  dos  dados  que  serão  citados,  po¬ 
derá  ser  aquilatado  o  vulto  dos  serviços  realizados. 

Assim  é  que,  quando  o  desenvolvimento  da  construção  atingiu  o  seu  auge, 
estavam  empenhados  na  sua  execução  cerca  de  14.000  operários  e  4.000  car¬ 
roças. 

Durante  o  ano,  foram  escavados,  aproximadamente,  3.500.000m  em  servi¬ 
ços  de  terraplenagem. 

Ao  longo  da  linha  em  construção  foram  reparados,  melhorados  e  conserva¬ 
dos  cêrca  de  350  quilômetros  de  estradas  de  rodagem  para  o  transporte  de  pes¬ 
soal,  material,  gêneros  alimentícios,  água,  areia  e  pedra,  transportes.  êsses  exe¬ 
cutados  pela  frota  de  caminhões  pertencentes  à  Comissão. 

Consumiram-se  550.000  litros  de  gasolina  e  90.000  de  alcool-motor  para  a 
íealização  dêsses  transportes. 

De  uma  maneira  ampla,  as  atividades  da  Comissão  de  Construção  compre¬ 
endem:  —  Estudos  e  Construção. 
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ESTUDOS  —  Em  meados  de  1943,  tendo  ficado  concluído  os  estudos  e 
projétos,  entre  Montes  Claros  e  Monte  Azul  e  dispondo  a  Comissão  de  turmas 
de  exploração  perfeitamente  organizadas  e  aparelhadas,  iniciou  o  reconheci¬ 
mento  e  exploração  do  prolongamento  da  linha,  além  de  Monte  Azul,  em  dire¬ 
ção  à  Baía,  em  busca  da  ponta  de  trilhos  da  E.  F.  Leste  Brasileira,  com  o  in¬ 
tuito  de  cooperar  com  o  Departamento  Nacional  de  Estradas  de  Ferro  que  en¬ 
tão  realizava  esses  mesmos  estudos  em  sentido  inverso,  isto  é,  de  Bramado,  na 
Baía,  para  Monte  Azul,  no  Estado  de  Minas. 

Foram  apresentados  projetos  completos  de  383  quilômetros  de  linha,  tendo 
se  perdido  cêrca  de  270  km,  de  exploração  devido  às  dificuldades  da  topogra¬ 
fia  da  zona  atravessada,  muito  acidentada,  obrigando  o  traçado  nesta  região  gal¬ 
gar  o  divisor  de  águas  entre  os  rios  S.  Francisco  e  Contas. 

CONSTRUÇÃO :  —  A  construção  neste  ano,  atingiu  o  seu  máximo  desen¬ 
volvimento,  nos  meses  de  junho  e  outubro,  encontrando-se  em  serviço  uma 
massa  de  operários  e  carroças  até  então  nunca  alcançado,  cujos  números  já 
foram  citados. 

Um  dos  problemas  mais  sérios  que  se  apresentou  foi  o  do  abastecimento 
de  água  aos  operários  e  suas  famílias,  às  obras  de  arte  para  as  argamassas  e 
até  para  os  animais  de  tração  das  carroças  e  carroções,  porque  a  região  atra¬ 
vessada  dispõe,  apenas  de  alguns  cursos  dágua  que  desaparecem  na  época  da 
estiagem. 

Para  atender  a  êsse  abastecimento  foram  perfurados  com  máquinas  próprias, 
além  dos  que  já  haviam  sido  abertos  em  1942,  seis  poços,  cuja  profundidade 
varia  entre  60  e  90  metros,  e  instaladas  bombas  para  a  elevação  da  água. 

Com  essa  solução,  por  si  só,  não  resolvia  totalmente  o  problema,  foram 
construídas  estradas  de  rodagem  que  partindo  da  zona  de  trabalho  demandavam 
lagos  e  lagoas  cujo  líquido  foi  transportado  em  caminhões  tanques  carroções 
e  carros  de  boi,  dependendo  a  escolha  do  meio  de  transporte,  da  distância  a  per¬ 
correr. 

A  linha  está  sendo  drenada  com  cuidado,  devido  ao  regime  torrencial  pró¬ 
prio  da  zona. 

Foram  construídos  todos  os  bueiros  e  pontilhões  até  o  quilômetro  150,  bem 
como  as  pontes  definitivas  sôbre  o  Rio  Grande  e  sôbre  o  seu  Sangradouro. 

Iniciou-se  a  construção  das  pontes,  em  concreto  armado,  sôbre  os  rios  Go- 
ratuba  e  Quem-Quem,  a  primeira  de  55  metros  no  km  150  e  a  segunda  de  20 
metros  no  km  110. 

Para  evitar  a  interrupção  do  avançamento  dos  trilhos  foram  construídas 
duas  pontes  provisórias  de  madeira  sôbre  os  rios  Caetús  e  S.  Domingos,  res¬ 
pectivamente,  nos  km  45  e  57. 

Para  os  bueiros  de  tipo  corrente,  adotou-se  o  circular,  de  concreto  armado, 
tendo  sido  para  êsse  fim  instalada  uma  fábrica  à  margem  do  rio  Goratuba,  no 
km  150,  devido  às  facilidades  encontradas  na  obtenção  da  pedra,  areia  e  água. 

Construiram-se,  aí,  cêrca  de  3.000  metros  de  tubos  de  vários  diâmetros. 

Simultaneamente  com  os  trabalhos  de  terraplenagem  atendeu-se  também 
a  construção  dos  edifícios  necessários  à  exploração  do  tráfego  futuro,  como  es¬ 
tações,  casas  para  agentes  de  estação,  para  mestres  de  linha,  feitores  e  traba¬ 
lhadores  de  conserva. 
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Para  esse  fim  foram  edificados  cêrca  de  3.000  metros  quadrados. 

Para  a  segurança  do  tráfego  futuro,  atravessando  a  linha  uma  zona  de  cria¬ 
ção  e  engorda  de  gado  vacum,  foi  iniciado  o  fechamento  da  faixa  com  a  constru 
ção  de  75  quilômetros  de  cêrca  de  arame  farpado  com  achas  de  aroeira. 

Para  a  fiscalização  e  controle,  bem  como  atender  a  todos  os  serviços  em 
execução,  foi  estabelecida,  em  postes  de  madeira  "de  lei,  uma  linha  telefônica 
de  cêrca  de  300  quilômetros  de  extensão,  com  trinta  postes  munidos  de  apa¬ 
relhos. 

Futuramente  esta  linha  telefônica  servirá  para  linha  telegráfica. 

Para  o  assentamento  dos  trilhes  foram  marcados  e  recebidos  380.000  dor¬ 
mentes  de  madeira  de  lei,  tendo  as  pontas  de  trilho  já  alcançado  o  km  100. 

SERVIÇO  MÉDICO,  ODONTOLÓGICO  E  HOSPITALAR 

A  assistência  ao  operário  é  um  dos  aspectos  mais  importantes  do  serviço, 
sem  o  que  seria  impraticável  a  sua  permanência  e  de  suas  famílias,  na  zona  de 

trabalho. 

Pode-se  calcular  em  cêrca  de  60.000  o  númehc  de  pessoas  localizadas 
ao  longo  de  250  quilômetros,  para  serem  atendidas  pelo  Serviço  de  Assistência. 

Para  se  aquilatar  do  vulto  dos  trabalhos  produzidos  pelo  Serviço  Médico 
basta  dizer  que  só,  em  injeções,  nos  postos,  nos  hospitais  e  à  domicílio,  apli¬ 
cadas  ao  pessoal  para  prevenir  e  combater  diversas  enfermidades,  foi  atingido 
c  número  de  cêrca  de  110.000. 

Esta  assistência  ao  trabalhador  foi  levada  a  efeito  por  seis  médicos,  tré 
dentistas,  seis  farmacêuticos  e  setenta  enfermeiros. 

Todo  êsse  pessoal  com  medicamentos  e  aparelhamento  próprio  estava  dis¬ 
tribuído  em  postos  localizados  ao  longo  de  todo  trecho  em  construção. 

Quatro  hospitais  regionais  e  emergência  atendem  os  casos  de  hospitaliza¬ 
ção  e  no  de  Montes  Claros,  Sanatório  Sta.  Terezina,  com  o  qual  a  Comissão 
tem  contrato,  são  tratados  os  operários  que  necessitam  de  recursos  mais  amplos 

A  doença  que  mais  assola  a  zona  atravessada  é  a  malária  com  todas  as  suas 
dolorosas  conseqüências.  Ela  grassa  o  ano  inteiro  mas  se  torna  mais  intensa  e 
perniciosa  por  ocasião  da  terminação  das  chuvas,  chegando  muitas  vezes,  a  obri 
gar  a  suspensão  dos  serviços. 

De  meados  do  ano  em  deante  foram  instalados  postos  odontológicos  que 
muito  bons  serviços  prestaram  ao  pessoal,  tendo  atendido  a  cêrca  de  2.500  pes¬ 
soas,  durante  os  últimos  cinco  mêses  do  ano. 

■  SUBSISTÊNCIA  REEMBOLSÁVEL 

Êste  serviço  de  Cooperativa,  difundido  em  todos  os  setores  da  Estrada, 
teve  na  Comissão  de  Construção,  um  tão  grande  movimento,  que  bem  demonstra 
c  seu  êxito  e  eficiência. 

Foram  instalados  ao  longo  dos  serviços  cêrca  de  30  postos  de  Subsistên¬ 
cia  que  atenderam  com  presteza  e  satisfatoriamente  às  necessidades  dos  tra¬ 
balhadores. 

Foram  consumidos  pelos  operários  3.600.000  quilos  de  mercadorias,  nc 
valor  de  venda  aproximadamente,  nove  milhões  de  cruzeiros. 


7.o  CAPITULO 

MATERIAL  RODANTE 
E  DE  TRAÇÃO 
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MATERIAL  RODANTE 
v  E  DE  TRAÇÃO 


Foi  intensificada  a  construção  dos  novos  vagões  série  “H”  com  capaci¬ 
dade  de  50  %  superior  à  dos  antigos.  Foram  entregues  ao  tráfego  196,  sendo 
166  da  bitola  de  l,60m  e  30  de  l,00m.  Foram  ainda  construídos  e  reconstruídos, 
136  vagões  de  diversas  séries,  16  carros  e  1  locomotiva,  com  apreciável  apro¬ 
veitamento  de  material  dos  veículos  imprestáveis. 

Intensificou-se,  também,  a  fabricação  em  série,  iniciada  no  ano  passado. 
Os  benefícios  têm  sido  incalculáveis,  pois  em  alguns  casos  a  redução  do  custo 
da  mão  de  obra  tem  sido  de  90  %.  Se  levarmos  ainda  em  conta  a  economia  de 
energia  elétrica  e  a  maior  produção  de  melhor  qualidade,  verifica-se  a  necessi¬ 
dade,  cada  vez  maior,  de  ampliarmos  essa  modalidade  de  serviço. 

Colocamos  200  instalações  elétricas  em  carros  de  passageiros  embora  104 
sejam  de  emergência.  Todavia,  conseguiu-se  o  fim  colimado,  a  par  de  maior  con¬ 
forto  ao  público. 

Os  quadros  a  seguir  dão  uma  Síntese  de  todo  movimento  de  construção, 
reconstrução  ;e  reparação  do  material  rodante  e  de  tração. 

As  despesas  com  a  reparação  em  1943  importaram: 

Nas  Oficinas  da  Estrada  \ 


4.a  Divisão  .  . 
Divisão  Auxiliar 
Divisão  de  Minas 


Cr$ 

31.565.036,00 

1.757.077,90 

638.234,60 


TOTAL 


33.960.348,50 


Na  Indústria  Particular 


27.031.753,00 


TOTAL 


60.992.101,50 


As  despesas  com  a  conservação  importaram 


4.va  Divisão . 

Divisão  Auxiliar  .  . 
Divisão  de  Minas  . 


Cr$ 

10.224.959,70 

2.428.545,60 

2.248.104,20 


14.901.609,50 
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REPARAÇÃO  DO  MATERIAL  RODANTE  E  DE  TRAÇÃO 
0  material  rodante  e  de  tração  em  31/12/943,  compunha-se: 


690  — 

locomotivas  .  .  .  . 

407  da  bitola  de  l,60m 

283  '•  ” 

”  l,00m 

971  — 

carros  . 

600  ”  •’ 

”  l,60m 

371  "  ” 

”  l,00m 

8.501  — 

vagões  . 

5.816  •’  " 

”  l,60m 

2.685  ” 

”  l.OOm 

19  —  automotrizes. 


Achavam-se  imobilizadas 


. 

MATERIAL 

Em  reparação 

Agcaedakdo 

1941 

1942 

1943 

1941 

1942 

1943 

Locomotivas  de  l,60m . 

11,2% 

8,2% 

S,8% 

10,7% 

9,9% 

7,9% 

”  ”  l,00m 

12,7% 

11,0% 

9,5% 

1,1% 

2,8% 

0,7% 

Carros  de  l,60m . 

5,7% 

10,5% 

11,4% 

16,1% 

12,1% 

4,4% 

”  ”  l,00m .  . 

'  10,5% 

13,5% 

7,3% 

1,1% 

2,4% 

0,5% 

Vagões  de  l,60m .  ........ 

3,5% 

5,7% 

5,4% 

11,0% 

8,3% 

3,7% 

”  ”  l,00m . 

3,5% 

5,3% 

3,7% 

7,3% 

9,8% 

2,8% 

”  ”  l,00m. . .  . 

3,5% 

5,3% 

3,7% 

7,3% 

9,8% 

2,0% 

Automotrizes  de  l,60m . 

83,3% 

33,3% 

16,1% 

— 

33,3% 

50,0%. 

”  ”  l,0Om. .  .  . 

7,7% 

15,4% 

~ 

7,7% 

— 

— 

Em  tráfego : 


MATERI A  L 

Bitola  de  l,60m 

•  Bitola  de  l,00m 

1941 

1942 

1943 

1941 

1942 

1943 

Locomotivas . 

77,6% 

76,4% 

81,8% 

84,8% 

84,1% 

87,7% 

Carros . 

78,2% 

77,4% 

84,3% 

88,4% 

84,1% 

92,1% 

Vagões . 

85,5% 

86,0% 

90,8% 

89,2% 

84,9% 

93,4% 

Automotrizes .  ... 

16,7% 

33,3% 

33,3% 

30,8% 

- é— 

30,8% 

75,0% 

RENOVAÇÃO  DO  MATERIAL  RODANTE  E  DE  TRAÇÃO 


Foram  construídos  ou  reconstruídos : 


a)  —  Na  Estrada : 


13  carros 
100  vagões 


Cr$ 

1.290.942,30 

973.257.40 


TOTAL .  ..  2.264.199.70 

b)  —  Na  Indústra  Particular  e  por  tarefa : 

Cr$ 

232  vagões  .  17.143.620,30 

3  carros .  188.190,00 

1  locomotiva .  60.271,20 


TOTAL .  17.392.081,50 

Resumindo  temos : 

Cr$ 

Despesa  com  a  construção  ou  reconstrução  .  .  .  .  19.656.281,20 

”  ”  reparação .  60.992.101,50 

”  ”  conservação  ..  14.901.609,50 


TOTAL  GERAL .  95.549.992,20 
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LOCOMOTIVAS  EXISTENTES 


ANOS 

Oi  ANT1DADE 

Í\*DICE 

1920..  . 

559 

100 

1921. . . 

560 

100 

1922. . 

560 

100 

1923.  . . 

569 

102 

1924.  . 

563 

101 

1925. . . 

577 

103 

1926. . . 

*  . 

612 

109 

1927. . . 

651 

116 

1928. . . 

659 

118 

1929  . . 

656 

117 

1930.  . 

660 

lis 

1931 ... 

681 

122 

1932. . . 

678 

121 

1933. . . 

678 

12  i 

1934. . . 

689 

123 

1935.  . 

688 

123 

1936. .  . 

688 

123 

1937.  . . 

693 

124 

1938. . . . 

705 

126 

1939  . 

701 

125 

1940  ... 

720 

129 

1941 .... 

719 

129 

1942. . . . 

71S 

129 

1943.  . . 

690 

123 

8.o  CAPITULO 

ASSISTÊNCIA 
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ASSISTÊNCIA  AOS  FERROVIÁRIOS 


0  S.  S.  R.  durante  o  ano  de  1943  continuou  com  as  suas  secções.  Armazéns, 
Restaurantes,  Gabinetes  Dentários,  Farmácias,  Serviço  de  Proteção  à  Família 
e  outras. 

Foi  o  seguinte  o  movimento  nas  diversas  secções : 


ARMAZÉNS 


Estão  funcionando,  atualmente,  15  Armazéns  e  diversos  Postos  de  Abaste¬ 
cimento  distribuídos  no  trecho  de  Montes  Claros  a  Monte  Azul,  supridos  todos 
êles  per  2  grandes  Armazéns  de  estoque,  situados  em  Alfredo  Maia  e  Belo  Ho¬ 
rizonte. 

Os  Armazéns  ofereceram  aos  consumidores  uma  vantagem  em  preços,  de 
20  %  relativamente  aos  tigorantes  na  Praça. 

O  movimento  anual  de  vendas  de  cada  Armazém  de  varejo  foi  o  seguinte; 


Alfredo  Maia . 

Engenho  de  Dentro 

Cascadura  . 

Barra  do  Pirai . 

Santos  Dumont  .  .  . 

Sá  Fortes . 

Barbacena  . 

Lafaiete . 

Belo  Horizonte . 

Sete  Lagoas . 

Corinto . 

Montes  Claros . 

"  ”  (Postos) 

Norte . 

Governador  Portela  .  .  . 


Cr$ 

2.266.055,90 

1.734.737.50 
2.020.143,50 

942.220.70 

983.128.70 
77.606,40 

404.077,60 

2404.252,30 

1.204.196.50 

591.531.70 
611.65470 
432.635,10 

8.436.115,60 

534.234,20 

317.781.70 


TOTAL  GERAL .  21.778.231,00 

O  movimento  de  vendas  em  1943,  foi  de  Cr$  21.778.231,00  ou  mais  do 
dôbro  do  verificado  em  1942,  que  foi  apenas  de  Cr$  10.096.621,00.  A  média 
mensal  de  vendas  atingiu  Cr$  1.814.852,60,  quando  em  1942  era  de  Cr$ 
841.385,00. 
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O  gráfico  n.  1  mostra-nos  a  variação  anual  e  mensal  das  vendas  em  1942 
e  1943. 

O  movimento  geral  de  vendas  durante  o  ano  de  1943  ultrapassou  de  muito 
o  do  ano  anterior,  mas  êsse  progresso  não  foi  conseguido  com  o  aumento  do 
número  de  armazéns,  pois  apenas  mais  um  foi  instalado  em  Governador  Portela. 
Deve-se  atribuir  tal  êxito  a  estar  o  S.  S.  R.  tendo,  cada  dia  que  passa,  maior 
aceitação  por  parte  dos  ferroviários. 

Pelo  Gráfico  n.  2  observa-se  que  durante  o  ano  de  1943  foram  atendidas 
206.712  pessoas  contra  112.522  no  ano  anterior.  A  média  mensal  de  pessoas 
atendidsa  que  em  1942  foi  de  9.377,  subiu  para  17.226  em  1943.  Não  figu¬ 
ram  nos  gráficos  10.000  pessoas  atendidas  pelos  “Postos  de  Abastecimento” 
do  prolongamento  de  Montes  Claros  a  Monte  Azul. 

Acham-se  instalados  e  prontos  para  próxima  inauguração  dois  novos  Ar¬ 
mazéns.  sendo  um  em  Cachoeira  e  outro  em  São  Gonçalo,  na  E.  F.  Maricá;  e 
em  estudos,  mais  três  respectivamente  em  Nova  Iguassú,  Valença  e  Horto 
Florestal. 

RESTAURANTES 

O  S.  S.  (R.  que  até  31  de  dezembro  de  1942  operava  seis  Restaurantes, 
inaugurou  a  29  de  janeiro  mais  um  em  Francisco  Bicalho,  estando  instalado 
outro  em  Entre  Rios  que  deverá  ser  inaugurado  em  Janeiro  de  1944. 

O  Gráfico  n.  3,  regista  o  número  de  refeições  servidas  em  cada  Restau¬ 
rante,  verificando-se  que  em  1943  foram  atendidas  1.048.930  pessoas  contra 
799.412  em  1942. 

O  preço  médio  cobrado  por  etapa  foi  de  Cr$  0,60.  havendo  um  prejuizo 
de  CrS  0,80  em  cada  refeição,  pois  o  custo  foi  de  Cr$  1,40. 

Aos  alunos  das  Escolas  Profissionais  cobra-se  apenas  CrS  0,20  por  re¬ 
feição. 

SERVIÇO  DENTÁRIO 

O  Serviço  Dentário  consta  atulamente  de  14  Postos  com  16  Gabinetes 
Dentários,  1  Gabinete  de  Fisioterápia  e  Radiologia  e  uma  Oficina  Central  de 
Prótese. 

Está  projetada  a  criação  de  mais  um  Gabinete  no  Posto  Dentário  de  Hor¬ 
to  Florestal. 

Foram  atendidos  40.032  ferroviários  em  1943  contra  34.263  em  1942. 
Foram  atendidos  gratuitamente  2.158  alunos  das  Escolas  Profissionais  e  2.200 
Escoteiros. 

LABORATÓRIO  CENTRAL  DE  PRÓTESE 

Pelo  Laboratório  Central  do  Prótese  foram  feitos  durante  o  ano  os  se¬ 
guintes  trabalhos: 


Dentaduras  até  6  dentes .  63 

com  mais  de  6  dentes .  1  •  012 

TOTAL  DE  DENTADURAS  . .  . .  . .  1.075 

Fundições  de  acolite .  88 
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Convem  salientar  que  o  número  de  insucessos  na  confecção  de  dentaduras, 
em  1943,  foi  de  13  para  1.075,  contra  53  em  1941  e  631  em  1942. 

Apesar  das  dificuldades  devidas  a  falta  de  material  estrangeiro,  os  Postos 
Dentários  do  S.  S.  R.  funcionaram  normalmente. 

SERVIÇO  DE  FARMÁCIA 

Êste  serviço  que  em  1942  era  constituído  de  3  Farmácias,  localizadas  em 
D.  Pedro  II,  Engenho  de  Dentro  e  Norte,  foi  acrescido  em  1943  com  mais  duas, 
sendo  uma  em  Corinto,  inaugurada  em  22  de  maio  e  outra  em  Sete  Lagoas,  inau¬ 
gurada  em  7  de  julho. 

O  suprimento  das  Farmácias  é  feito  por  um  Depósito  Central  de  Drogas, 
situado  em  D,  Pedro  II. 

O  movimento  anual  de  vendas  por  Farmácia  foi  o  seguinte: 


Cr$ 

D.  Pedro  II .  672.172,30 

Engenho  de  Dentro .  246.496,10 

Sete  Lagoas .  25.516,70 

Corinto .  36.925,70 

Norte .  82  011,20 


TOTAL  GERAL  .  1.063.122.00 


O  Gráfico  n.  5  mostra  o  movimento  médio  mensal  de  cada  Farmácia,  em  1942 
e  1943. 

O  Gráfico  n.  6  regista  o  número  de  pessoas  atendidas  em  cada  farmácia, 
mensal  e  anualmente. 

Em  1943,  foram  atendidas  71.881  pessoas. 

SERVIÇO  DE  PROTEÇÃO  Á  FAMÍLIA 

O  Posto  Médico  do  Serviço  de  Proteção  à  Família,  localizado  em  Belo 
Horizonte,  executou  os  seguintes  serviços  clínicos  gratúitGs  durante  o  anc: 


Sifilíticos : 

Doentes  atendidos .  681 

curados  .  .  . .  463 

EM  TRATAMENTO . .  .  218 

Blenorreicos : 

Doentes  atendidos .  428 

curados .  405 

EM  TRATAMENTO .  23 
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Diversas  moléstias : 

Doentes  atendidos .  639 

curados .  529 

EM  TRATAMENTO .  110 

m 

Gestantes : 

Atendidos . 15 

Partos .  .  12 

EM  TRATAMENTO .  3 


Lactantes : 


Doentes  atendidos .  493 

curados .  415 

EM  TRATAMENTO .  78 


Crianças: 

Atendidos .  587 

Curadas .  505 

EM  TRATAMENTO .  80 

Injeções: 

Ampolas  de  “Ox.  bismuth”  aplicadas .  3.901 

Comprimidos: 

Sulfanilamida  (aplicados) .  9.902 

RESUMO: 

Doentes  atendidos .  2.843 

curados .  2.329 

EM  TRATAMENTO .  514 

SECÇÃO  DE  ÓTICA 


Esta  Secção  atendeu  durante  o  ano  de  1943,  3.620  pessoas,  apresentando 
um  movimento  total  de  vendas  na  importância  de  Cr$  756.878,50. 
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O  movimento  mensal  de  vendas  da  Secção  de  Ótica  foi  o  seguinte: 

Cr$ 


Janeiro .  2.050,00 

Fevereiro . 1.850,00 

Março .  3.860,00 

Abril .  2.475,00 

Maio  .  3.900,00 

Junho .  5.610,00 

Julho .  6.675,00 

Agosto .  198.342,00 

Setembro .  156.612,00 

Outubro . 115.754,00 

Novembro .  113.324.50 

Dezembro .  146.426,00 


TOTAL  GERAL .  756.878,50 


■-  Íebviço  de  jüBStSTENCiA Reembolsável 

Frequência  dos  ABMAZEH5  { Med/as  Memsa/ó  ) 


Er.pC.B.-Wuiço  d<z  Subsi^-tervcia  Hccm toisau<2  1943 

QíÁfKO  do  Movimento  dos  ÜESTAUIíAHTES 

.  Total  de  Refeições  Íervidas-.  1.048.530 
Media  Mensal:  Ô7.4I0 


r 


-10 


1—30 

I 

f 


■20 


SÜíjüijiij  . 


Si 


%%•*»%* 


•o*  * 


?** 


o  V» 


?ç$8ííííSs& 


IIII1I1I1HI 


*•»  ►  *%«*» 


o-l 


CENTRAL  ffBICAUtt  SPXAVe  E»OEWRO  DEOOORO  NORTE  RKORlZDjg 


VISTO 


1  Cíç/i  do  SSB. 


FCE..-(EgVICO  DE  (UBSISTENCIA  REEMBOLSÁVEL  ANO  DE  I  943 


Jltf-O  Dez.  JAfiaDEZ.  JaN.  a  D£2.  JAM.  q  06Z.  jAn.oO^Z.  JÁJi.aDBZ.  JAfl.ú  DEZ.  JAN.  o  OCZ.  JAN.aOEZ  JM.aHOV.  JAM  oNO/.  JAfJ.o  A3T.-CWr.02  SAH.o  OEZ.  JULHO  Jífla  DEZ. 

PKSID.VARGAS  SFCO.ÜÍ/IER  ERGDENTRO  DE0D0R0  B.PICAI  ENTRE  RIOS  STOS.OUMQRT  LAFAIETE  B.H0RIZ0RTE  CORINTO  SC  TE  LAGOAS  CACHOEIRA  NORTE  "“ííi  FISIOTERARfA 


E.r.C.B-$ERVIÇO  DE  ^UBSISTENCIA  I^EEMBOLSAVEL  ANO  DE  1945 

Tofal:  Cr  $  1  065.122.00 
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9.o  CAPÍTULO 

ÍNDICES  ESTATÍSTICOS 





_ 


ÍNDICES  COMERCIAIS 


Mercadorias  transportadas  —  Bagagens  e  Encomendas  transpor¬ 
tadas  —  Animais  transportados  —  Viajantes  Subúrbios  transpor¬ 
tados  —  Viajantes  Interior  transportados. 


MERCADORIA  TRANSPORTADAS 


1920 

1921 

1922 

1923 

1924 

1925 

1926 

1927 

1928 
1919 

1930 

1931 

1932 

1933 

1934 

1935 

1936 

1937 

1938 

1939 

1940 

1941 

1942 

1943 


)N  EL  ADAS 

Toxeladas-km 

Receita  em  Cb$ 

2.991.693 

726 

S47.524 

49.783.584,00 

3.076.884 

731 

230.522 

51.547.420,00 

3.153.138 

741 

827.586 

52.943.996,00 

3.353.900 

844 

1S4.978 

56.683.762,00 

3.472.293 

837 

525.183 

59.167.542,00 

3.782.572 

929 

440.542 

67.618.049,00 

3.236.039 

852 

685.240 

68.922.309,00 

3.907.415 

1 

015 

032.831 

S0. 796. 245,00 

4.029.311 

1 

119 

439.375 

100.896.722,00 

3.809.501 

1 

100 

506.335 

105.551.880,00 

3.349.463 

937 

042.885 

91.591.117,00 

3.111.054 

858 

345.055 

86. 1S3. 176,00 

2.744.115 

617 

195.155 

79.832.092,00 

2.800.101 

587 

970.528 

78. 49S.  987,00 

3.323.672 

733 

972.683 

78.374.722,00 

3.241.639 

797 

442. S76 

89.614.365,00 

3.854.935 

993 

446.915 

102.261.101,00 

4.036.796 

1 

095 

S36.369 

119.949.843,00 

5.650.894 

1 

513 

625.627 

145.797.396,00 

4.918.902 

1 

373 

027.597 

141.856.610.00 

5.618.969 

1 

264 

566 . 657 

183.796.435,00 

4.484.276 

1 

428 

366.025 

202.555.036,00 

4  755.613 

1 

402 

185.979 

285.688.465,00 

5.235.238 

1 

479 

412.026 

348.590.636,00 

5.5 

MILHÕES 

TON. 


5.0 


4.5 


4.0 


3.5 


3.0 


2.5 


CrS 


Crfi» 

350 

MILHÕES 


300 


250 


200 


I  50 


i00 


50 


0 
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BAGAGENS  E  ENCOMENDAS  TRANSPORTADAS 


A  N  O  S 

Toneladas 

Toneladas- K.M 

Receita  em  Cr$ 

1920 . 

192.386 

34.839.916 

7.167.211,00 

1921 . 

201.001 

32.946.412 

7.423.544,00 

1922  . 

223.952 

37.111.155 

8  230.761,00 

1923 . 

243.310 

41.205.832 

9.415.498,00 

1924 . 

261.042  d 

44.429.454 

10.700.564,00 

1925 . . 

283.171 

48.200.686 

11.711.692,00 

1926 . 

289.754 

50.778.467 

16.835.609,00 

1927 . : . 

•294.650 

64.899.891 

15.826.675,00 

1928 . 

345  989 

75.087.585 

17.348.384,00 

1929 . 

331.989 

83.842.336 

18.628.395,00 

1930 . 

278.008 

74.828.846 

16.034'.  233,00 

1931 . 

247.391 

66.023.772 

15.785.972,00 

1932 . 

336.271 

47.401.885 

18.9S6.764,00 

1933 . 

293.884 

69.792.845 

25.545.825,00 

1934 . 

298.853 

63.645.043 

18.257.853,00 

1935 . 

300.671 

57.926.413 

15  504  185,00 

1936 . 

309.043 

57.950.189 

18.313.134,00 

1937 . 

283.453 

53.639.179 

23  732.028,00 

1938 

314.379 

85.872.670 

20  140.973,00 

1939 

315.676 

66.103.713 

29.537.753,00 

1940 

361  088 

76.586.029 

29  030  211,00 

1941 . 

384.283 

68.742.745 

24.928.970,00 

1942 . 

445.301 

74.580.608 

38  766.977,00 

1943 

452.723 

78.539.235 

50.774  103,80 
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ANIMAIS  TRANSPORTADOS 


ANOS 

Cabeças 

Cabeças-km 

Receita  em  CkS 

1920 . 

545.080 

127.926.490 

3.382.883,90 

1921 . 

544.922 

128.040. S44 

3.403.529,00 

1922  . 

616.821 

135.975.651 

4.020.498,00 

1923 . 

764.168 

180.088.859 

4.079.827^00 

1924 . 

723.396 

179.936.849 

3.  S03. 107,00 

1925 . 

736.870 

183.524.673 

3.806.812.00 

1926 . 

610.863 

135.731.919 

3.820.554,00 

1927 . 

678.037 

112.472.5SS 

3.512.767.00 

1928 . 

650.985 

116.332.782 

4.429.554,00 

1929 . 

539.987 

111.520.026 

4.596.178,00 

1930 . 

492.318 

114.695.427 

4.346.534,00 

1931 . 

452.646 

108.144.972 

4.217.302,00 

1932 . 

285. S24 

123.378.185 

4  165.242,00 

1933 . 

325.357 

97.066  097 

3.492.211,00 

1934 . 

332.127 

117.791  614 

4.042  309,00 

1935 . 

351.446 

136.730.945 

4.487.432,00 

1936 . 

385.767 

147.971.708 

4.834.685,00 

1937 . 

489.011 

212  960.020 

6.456.267,00 

1938 . 

545.325 

244.510.202 

7.362.199,00 

1939 . 

399.727 

182.285.018 

6.537.273,00 

1940 . * . 

453 . 798 

212.832.608 

7.075.599,00 

1941 . 

424.797 

193.235.962 

7.322.080,00 

1942 . 

409.200 

178.235.607 

9.494.416,00 

1943 . . 

402.943 

184.026.017 

9.512  387,40 
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DISTANCIA  MÉDIA  DE  TRANSPORTES 


•J 


II 


ÍNDICES  DO  TRÁFEGO 

•c 

Toneladas-:km  tranlsportadas  pela  Estrada  (convertidas)  —  Nú¬ 
mero  de  trens  formados  —  Quilometragem  percorrida  pelas  loco¬ 
motivas  —  quilometragem  percorrida  pelos  trens  —  Quilometra¬ 
gem  percorrida  pelos  veículos  —  Quilometragem  percorrida  pelos 
vagões. 


TONELADAS-QUILÓMETRO  TRANSPORTADAS  PELA  ESTRADA 

(CONVERTIDAS) 


A  X  0  S 

Ton-km 

Í.VDICE 

• 

(Milhões) 

1920. 

1921. 

1922. 

1923. 

1924. 

1925. 

1926. 

1927. 


■  ■  - 


1937. 

1938. .  . 
1939  . 

1940. . 
1941 

1942. .  . 

1943. .  . 


1.421 

100 

1.511 

106 

1.635 

114 

1.864 

131 

1.206 

134 

2.058 

144 

2.000 

2.247 

2.517 

2.657 

2.389 

2.244  i 

142 

15S 

177 

187 

168 

152 

1.718  j 

121 

1.863 

•  131 

2.012 

142 

2.135 

150 

2.369 

166 

2.493 

175 

2.955 

208 

2.738 

193 

3.241 

228 

3.601 

253 

3.339 

235 

3.513 

247 

^  — j 


; 


' 


V 
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NÚMERO  DE  TRENS  FORMADOS 


ANOS 

Cargas 

E  MISTOS 

Índice 

Passa¬ 

geiros 

Índice 

Serviço 

Índice 

1920 

93.861 

100 

161 . 720 

100 

20.533 

100 

1921 . 

S6.063 

92 

172.157 

106 

28.581 

129 

1922 

93.588 

100 

174.938 

108 

39.763 

193 

192:1 . 

92.815 

99 

179.473 

110 

34.030 

164 

1924  . 

106.848 

114 

191.746 

118 

53.218 

259 

1925 . 

109.742 

117 

206.082 

1-27 

39.688 

193 

1926 . 

106.117 

113 

216.400 

133 

38.088 

185 

1927 . 

108.259 

115 

219.554 

135 

12. 139 

63 

1928 

111.947 

119 

238.688 

147 

42  782 

208 

1929 . 

113.805 

121 

•249.101 

•  154 

42.150 

205 

1930  . 

83.63S 

89 

248.327 

153 

45.688 

222 

1931 . 

88.778 

94 

249.971 

154 

39.200 

190 

1932 . 

86.941 

93 

253.481 

156 

34.202 

166 

1938 . 

67.552 

72 

187.098 

115 

39.263 

191 

1934 . 

67.754 

72 

198.674 

122 

41.930 

204 

1935 . 

74.036 

79 

220.133 

126 

43.691 

212 

1936  ......... 

82.021 

87 

227.325 

140 

30.956 

150 

1937 . 

91.S78 

98 

239.039 

147 

9.924 

48 

193s  .  .  _ . . 

98.822 

105 

287.134 

177 

2.291 

11 

1939  ...... 

104.186 

111 

290.545 

179 

2.433 

11 

1940  .  .  . 

104.531 

111 

289.552 

179 

4.164 

20 

1941  . 

105.210 

112 

307.601 

190 

3.803 

12 

1942 . 

100.396 

107 

313.947 

194 

8.993 

44 

1943 . 

106.058 

113 

299.884 

*  185 

11.051 

54 

s. 
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QUILOMETRAGEM  PERCORRIDA  PELAS  LOCOMOTIVAS 


ANOS 

Locomotiv  ap-Km 
(Elétricas) 

Locomotiv  as-Km 
(A  vapor) 

Locomotiv  Km 
Totais 

Mil 

índice 

Mil 

índice 

Mil 

índice 

1920 . 

19.905 

100 

19.905 

100 

1921 . 

— 

— 

20.196 

101 

20.196 

101 

1922 . 

— 

— 

20.327 

102 

20.327 

102 

1923 . 

— 

— 

20.729 

104 

20  729 

104 

1924 . 

— 

— 

21.562 

108 

21.562 

10* 

1925 . 

— 

— 

22.537 

113 

22.537 

113 

1926 . 

— 

— 

22.934 

115 

22.934 

115 

1927 . 

— 

244.28 

123 

24.428 

123 

192S . 

— 

— 

25.754 

129 

25.754 

129 

1929 . 

— 

— 

26.175 

121 

26.175 

131 

1930 

24  432 

123 

24  432 

123 

1931 . 

— 

— 

23.240 

117 

23.240 

117 

1932 . 

— 

— 

21.670 

109 

21.670 

109 

1933 . 

— 

— 

22.730 

114 

22.730 

114 

1934 . . 

— 

— 

24.658 

124 

24.658 

121 

1935 . 

— 

— 

25.499 

128 

25.499 

12* 

1936 . 

— 

— 

27.970 

140 

27.970 

140 

1937 . 

1.204 

100 

2S.4S0 

143 

29.684 

149 

193S . 

5.418 

450 

27.323 

137 

32.741 

164 

1939 . 

4.979 

414 

27.662 

139 

32.641 

164 

1940 . 

5.699 

473 

29.358 

147 

35 . 057 

176 

1941 . 

6.019 

500 

31.584 

159 

37.603 

189 

1942 . 

6.464 

527 

31.385 

158 

37.849 

190 

1943 . 

/ .  37  / 

613 

33.501 

16S 

40.878 
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QUILOMETRAGEM  PERCORRIDA  PELOS  TRENS 


216 


30_ 

MILHÕES 

KM. 


1920 
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1940- 1943 


"T'i . H  I  I  I  f  TTTT'1  I  I  I  II  I  I  I  I 

:  G&Ánco  da  Quilonetmíem 

-  PE&CO&WDA  ■PELOS  TR.ENS 

1920-19-43 
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QUILOMETRAGEM  PERCORRIDA  PELOS  VEÍCULOS 


ANOS 

ViGÕJpS-KM 

Carro  s-KM 

Yeícclos-km 

Totai< 

Mil 

índice 

Mil 

índice 

.Mil 

índice 

1920  . 

171.781 

100 

8S.303 

100 

260.085 

100 

1921 . 

175.698 

102 

93.828 

106 

269  525 

104 

1922 . 

214.945 

125 

99.220 

112 

314.265 

121 

1923 . 

227.693 

132 

104.656 

118 

332.349 

128 

1924 . 

222.112 

129 

110.245 

125 

332.357 

128 

1925 . 

235 . 782 

137 

117.246 

133 

353.028 

136 

1926 . 

229.596 

134 

117. S96 

133 

347.492 

134 

1927 . 

237.067 

139 

120743 

137 

357.810 

137 

1928 . 

243.169 

141 

130.733 

14S 

373.902 

144 

1929 . 

253.010 

147 

136. S67 

155 

389.877 

150 

1930 . 

218.771 

127 

120.611 

136 

339.382 

130 

1931 .  .  . 

81.779 

100 

65.862 

100 

147.641 

100 

1932 . 

74.729 

91 

62.850 

95 

137.579 

93 

1933 . 

84.534 

103 

66.620 

101 

151.154 

102 

1934 . 

90.224 

110 

70.427 

107 

160.651 

109 

1935  . 

119 

71.446 

108 

•  168.976 

114 

1936 . 

105.945 

129 

79.415 

120 

185.360 

125 

1937 . 

108.944 

133 

77.407 

117 

186.351 

126 

1938 . 

109.534 

134 

76.724 

116 

186.258 

126 

1939 . 

108.695 

133 

81.568 

124 

190.253 

129 

1940 . 

112.521 

137 

80.419 

122 

192.940 

131 

1941 . 

120.926 

148 

81.914 

124 

202.840 

137 

1942 . 

114.466 

140 

72.901 

111 

187.367 

127 

1943 . 

119.978 

147 

78.630 

119 

196.628 

133 

Observação:  —  A  partir  de  1931  foram  considerados  como  um  só  vpícuIo  os  carros  e  vagões 
de  2,  4  e  6  eixos. 

No  período  de  1920  a  1930  o  ano  de  1920  é  tomado  como  índice  100  e  no  período  de  1931 
a  1941  o  ano  de  1931  é  tomado  como  indice  100. 
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QUILOMETRAGEM  PERCORRIDA  PELOS  VAGÕES 


ANOS 

Vagões-km 

(Vazios) 

Vagõbs-km 

(Carregados) 

Vagões-km 

Totais 

Mil 

índice 

Mil 

índice 

Mil 

índice 

1920 . 

43.564 

100 

128.217 

100 

171.781 

100 

1921 . 

41.170 

94 

134.528 

105 

175.698 

102 

1922 . 

40.156 

92 

174.789 

136 

214.945 

125 

1923.  .  .  .  .* . 

39.273 

90 

18S.420 

147 

227.693 

132 

1924 . 

32.720 

75 

189.392 

148 

222.112 

129 

1925 . 

33.656 

77 

202.126 

15S 

235.782 

137 

1926 . 

35.212 

81 

194.384 

152 

229.596 

134 

1927 . 

3S.371 

88 

198.696 

155 

237.067 

138 

1928 . 

43.025 

99 

200.144 

156 

243.169 

141 

1929 . 

45.662 

105 

207 . 348 

162 

253.010 

147 

1930 . 

32.467 

74 

186.304 

145 

218.771 

127 

1931 . 

18.091 

100 

63.688 

100 

81.779 

100 

1932 . 

18.323 

101 

56.406 

8S 

74.729 

93 

1933 . 

18.516 

102 

66.018 

104 

84.534 

108 

1934 . 

18.957 

105 

71.267 

112 

90.224 

110 

1935 . 

— 

— 

— 

— 

97.530 

119 

— 

— 

- - 

105.945 

129 

1937 . 

22 . 858 

126 

86 . 086 

135 

108.944 

133 

1938 . 

23.133 

128 

86.401 

136 

109.534 

134 

1939 . 

23.675 

134 

85.020 

133 

108.695 

133 

1940 . 

25.238 

139 

87.293 

137 

112.521 

137 

1941 . 

30.772 

170 

90.154 

141 

120.926 

148 

1942 . 

29.372 

162 

85.094 

134 

114.466 

140 

1943 . 

28.651 

158 

91.327 

143 

119.978 

147 

( (observação:  —  A  partir  de  1031  foram  considerados  como  um  só  veículo  os  carros  e  va¬ 
gões  de  2,  4  e  6  eixos. 

O  percurso  vasio  não  foi  apurado  nos  anos  de  1935  e  193<i. 

No  período  de  1920  a  1930  o  ano  de  1920  é  tomado  como  índice  100  e  no  período  de 
1931  a  1941  o  ano  de  1931  é  tomado  como  índice  100. 
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ÍNDICES  FINANCEIROS 


Receita  por  unidade  de  trafego  » Produto  médio''  Receita  gerai  e 
despesa  de  custeio  por  trem-km  Receita  gerai  e  despes,  de 
custeio  por  locomotiva. 


EQUIVALENTE  EM  RECEITA  POR  UNIDADE  DE  TRÁFEGO 

(Produto  Médio) 


! 


224 


— ■  -  -  —  -  -  - «  ^  ^  _ 


226 


RECEITA  GERAL  E  DESPESA  DE  CUSTEIO  POR  TREM  -  KM 


A  ' 

\  O  8 

Receita 

Trem-Km 

Cr? 

■ 

Índice 

Despesa  de  custeio 
Trem-Km 

Cr? 

Índice 

19  20 

5,97 

100 

0,71 

100 

1921  . 

0,24. 

105 

8,14 

121 

1922. 

0,53 

109 

7,32 

109 

19  -23  . 

7.05 

118 

7,41 

110 

1924  . 

_  7,03 

118 

8,67 

129 

1925  . 

7.39 

124 

8,38 

125 

1920  . 

7,72 

129 

9,82 

146 

1927 

N,17 

137 

11,29 

16S 

192*'.  . 

8,8$ 

149 

8.79 

131 

1929. 

9, 12 

153 

9,55 

142 

1930. . 

•s,40 

142 

10,37 

154 

1931  . 

...  8,70 

147 

9,54 

142 

1932  . 

9,33 

156 

9,81 

146 

1933 

9,ls 

154 

10,27 

153 

1934 

8,41 

141 

10,23 

153 

19:45 

...  S,s0 

148 

10,87 

162 

1930 

9,24 

155 

12,45 

186 

1937 

10.31 

174 

14,41 

215 

1938. 

10,44 

175 

14,10 

210 

1939. 

11,00 

1S4 

14,22 

212 

1940. 

12,74 

213 

16,26 

242 

1941  . 

14,81 

248 

14,69 

219 

1942. . 

20,50 

348 

18,69 

27  s 

1943 

_  25,50 

427 

20,94 

312 

228 


RECEITA  GERAL  POR  VEÍCULO  -  KM 
DESPESA  DE  CUSTEIO  POR  VEÍCULO  -  KM 


1931 

1932. 

1933 

1934 

1935 

1936 

1937 
193S. 

1939 

1940 

1941 

1942 


A  N  O  S 


Receita 

Yeíoexos-Km 

CrS 

ívDICE 

Despesa  de  ccsteio 
VeícdijOR-Km 

Cr$ 

í.vmcE 

1,04 

100 

1,14 

100 

1,13 

108 

1,19 

104 

1,08 

104 

1,21 

106 

0,96 

92 

1,18 

103 

1,04 

100 

1,28 

113 

1,08 

1U3 

1,49 

131 

1,24 

119 

1,73 

152 

1,28 

123 

1,73 

152 

1,34 

129 

1,74 

153 

1,50 

143 

1,91 

16S 

1,69 

161 

1,67 

147 

2,43 
*>  cv* 
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RECEITA  GERAL  POR  LOCOMOTIVA  -  KM 
DESPESA  DE  CUSTEIO  POR  LOCOMOTIVA  -  KM 


ANOS 

Receita 

Locomottva-Km 

Cr$ 

Índice 

Despesa  de  custeio 
Locomotiva-Km 
Cr? 

Índice 

1920 

4,23 

100 

4,76 

100 

1921 . 

4,43 

105 

5,68 

119 

1922 . . 

4,82 

114 

5,41 

114 

1923 . 

5,12 

121 

5,3S 

113 

1924 . 

5,33 

126 

6,57 

138 

192.5 . 

5,68 

134 

6.44 

135 

1926 . 

5,74 

136 

7,39 

153 

1927 . 

6,02 

142 

8,32 

175 

1928  . 

6,80 

161 

6,73 

142 

1929 . 

7,09 

168 

7,42 

156 

1930 . 

6,49 

153 

7,93 

167 

1931 . 

6,63 

157 

7,23 

152 

1932 . 

7,18 

170 

7,54 

159 

1933 . 

7,20 

170 

8,06 

169 

1934 . 

6,29 

149 

7,66 

161 

1935 . 

6,92 

164 

8,54 

ISO 

1936  . 

7,16 

169 

9,66 

•203 

1937 . 

7,77 

184 

10,87 
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1038 . 

7,25 

171 

9,79 

206 

1939 . . 

7,77 

184 

10,05 

211 

1940 . 

8,14 

197 

10,38 

218 

1941  . 

8,98 

212 

8,91 

187 

1942 . 

12,03 

284 

10,81 

227 

1943 . 

14,10 

333 

11,56 

243 
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ÍNDICES  DE  EFICIÊNCIA 


Toneladas  úteis  por  trem  (mixtos  e  cargas)  —  Vagões  por  trem 
(mixtos  e  cargas)  —  Carros  por  trem  (passageiros)  —  Percurso 
médio  dos  trens  mixtos  e  de  cargas  —  Percurso  médio  dos  trens 
de  passageiros. 
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TRENS  MIXTOS  E  DE  CARGAS 


TONELADAS-KM  ÚTEIS,  POR  TRENS-KM 


A  í 

v  0  8 

Toneladas  úteis 
por  Trem 

Índice 

1920 . 

98 

100 

1921 . 

99 

101 

1922 

99 

101 

1923 

113 

115 

1924 . 

-  102 

104 

1925 . 

110 

112 

1926 . 

108 

110 

1927 . 

123 

125 

1928 . 

122 

124 

1929 

115 

117 

1930. ........ 

116 

118 

1931 

109 

111 

1932 . 

82 

84 

1933 

72 

73 

1934 

89 

91 

1935 

89 

91 

1936 . 

103 

105 

1937 . 

110 

112 

1938 . 

145 

148 

1939 . 

130 

133 

1940 

124 

126 

1941 . 

141 

144 

1942 . 

153 

156 

1943 

150 

153 

i 


) 


l 


TRENS  MIXTOS  E  DE  CARGAS 
VAGÕES-KM/TRENS-KM 


ANOS 

Vagões/Trens 

Índice 

1920 . 

23,2 

100 

1921 . . 

23,9 

103 

1922 . . 

28,6 

123 

1923 .  .  ..  . 

30,6 

132 

1924  .  . 

27 

116 

1925 . 

27,8 

120 

1926  . 

29 

125 

1927 . . 

28,6 

123 

1928 . 

26,4 

114 

1929 .  . 

26,6 

115 

1930 . 

27 

116 

1931 . 

10,4 

100 

1932 . 

9,9 

95 

1933 . 

10,4 

100 

1934 . . 

10,9 

105 

1935.  .  . 

10,9 

105 

1936  . 

10,9 

105 

1937 . . 

10,9 

105 

193S . 

10,5 

101 

1939 . 

10,3 

99 

1940 . 

10,9 

105 

1941 .  . 

11,9 

114 

1942.  . 

13,1 

126 

1943 . 

12,8 

123 

Observação:  —  Mudança  de  índice  em  1931,  pois,  a  partifr  desse  ano,  os  vagões  de  2,  4  e  6 
eixos  passaram  a  ser  considerados  como  um  só  veículo. 
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TRENS  DE  PASSAGEIROS 
CARROS-KM/TRENS-KM 


1920 

1921. 

1922 

1923 

1924 
1925. 
192G. 

1927 

1928 

1929 

1930 
1931. 

1932 

1933 

1934 

1935. 

1936. 
1937 
1938. 

1939 

1940 

1941 

1942 
1943. 


A  N  O  S 


Cakkos  Trexs  Íxdice 


13,2 

100 

13,4 

101 

13,3 

101 

13,8 

104 

13,6 

103 

13,3 

101 

12,9 

9N 

12,4 

94 

12,4 

94 

12,6 

99 

11,4 

6,8 

s6 

100 

6,9 

101 

6,9 

101 

6.9 

101 

6,5 

95 

6,6 

97 

6,2 

91 

6,2 

91 

6,4 

95 

6,5 

94 

6,3 

93 

5,7 

84 

6.0 

88 

Urseryaç  vo: —  Mudança  de  índice  em  1931,  pois,  a  partir  desse  ano,  passaram  a  ser  eo;. si¬ 
derados  como  um  sd  veículo  os  carros  de  2,  4  e  6  eixos. 
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CARGAS  E  MIXTOS 
TRENS-KM/  TRENS 


1920 

1921 

1922 

1923 

1924 

1925 

1926 

1927 

1928 

1929 

1930 

1931 

1932 

1933 

1934 

1935 

1936 

1937 

1938 

1939 

1940 

1941 

1942 

1943 


A  N  O 


S 


Percurso  Médio 

dos  Trens  Índice 


(em) 


64 

100 

65 

101 

56 

S7 

58 

91 

51 

NO 

56 

>7 

54 

n4 

68 

106 

59 

92 

61 

95 

62 

97 

61 

95 

62 

97 

76 

119 

74 

116 

76 

119 

85 

133 

97 

151 

103 

161 

99 

157 

94 

145 

93 

145 

87 

136 

88  ; 

138 

125 

KM. 


100 


75 


50 


25 
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PASSAGEIROS 


A  NOS 

Tben*s-km/Tres  s 
(km) 

ÍXDICE 

1920 . 

41 

100 

1921 . 

40 

97 

1922 . 

42 

102 

1923 . 

42 

102 

1924 . 

42 

102 

1925  . 

42 

102 

1926 . 

42 

102 

1927 . 

44 

107 

192S . 

44 

107 

1929 . 

43 

105 

1930 . 

42 

102 

1931 . 

38 

93 

1932 . 

36 

88 

1933 . 

51 

124 

1934 . 

51 

120 

1935 . 

49 

119 

1936 . 

52 

127 

1937 . 

52 

127 

1938 . 

43 

105 

1939 . 

43 

105 

1940 . 

- 

43 

105 

1941 . 

42 

102 

19-1? . 

41 

100 

1943 . 

43 

105 

ERRATA 


Escaparam  à  revisão  alguns  erros  que,  com  as  devidas  escusas,  são  retificados  a  seguir: 


ONDE  SE  LÊ 


LEIA-SE 


1  —  Balanço  da  Receita  e  Despesa  do  Exercício  de  1943 

fpg.  22)  : 


a)  —  Receita  Complementar  dos  Transportes: 
Cr?  5.992,40  . 


Cr?  5.992,50 


b)  —  Saldos  do  Exercício  de  1942  —  Depósitos  Especiais 

e  Cauções : 

Cr?  2.960.637,50  . 

c)  —  Total  da  Receita : 

Cr?  1.329.139,950  . 

d)  —  Despesa  Própria  —  Custeio  (Soma)  : 

Cr?  925.514,20  . 


Cr?  2.960.635,70 
Cr?  1.329.139.951,00 
Cr?  926.514,20 


e)  —  Operações  Diversas  (Serviços  Anexos  e  Títulos  a 
Pagar) : 

Cr?  63.576.441,96  . 

Cr?  32.218.641,00  . : . . 

2  —  Receita  Complementar  dos  Transportes  (pg.  25-soma)  : 

Cr?  0752.64,60  . . . 

3  —  Verba  II  —  Material-n.0  3  (pg.  27) : 

Outras  Despesas  de  Pessoal . 

4  Demonstração  da  Receita  e  Despesa  Industrial  (pg.  34-A)  : 

a)  —  Receita  Accessória  dos  Transportes  —  Rádio,  Telé¬ 

grafo  e  Telefones : 

Cr?  249.648,80  . 

b)  —  Total  Geral  da  Receita : 

Cr?  634.941.394,0 3  . 

c)  —  Nota  (roda-pé)  :  \ 

Fornecimentos . 

5  —  Balanço  do  Ativo  e  Passivo  (pg.  34-B)  : 

a)  —  Ativo: 

A  expressão  Investimentos . 


Dejeridos  (depois  da  conta  n.°  5044) . 

Cr?  255.540,10  (Contas  Devedoras  —  C/Receita  a 
Liquidar) . . 

b)  —  Passivo  de  compensação  (Receita  a  Liquidar)  : 

Cr?  7.398.240.80  . ,. 

c)  —  O  total  do  Passivo  (Cr?  2.814.040.015,90),  antes 

de  figurar  no  fêcho . 


Cr?  63.576.441,60 
Cr?  32.218.641,60 

Cr?  3.752.347,90 


Outras  Despesas  de 
Material 


Cr?  249.658.80 
Cr?  634.941.394,30 
Fornecidos 


Antes  da  conta  “  Linhas 
Férreas  e  seu  Aparelha- 
mento”  e  na  mesma  al¬ 
tura. 

Diferidos 
Cr?  255.640,10 

Cr?  7.398.240,90 


Como  puchada,  à  direita 
da  soma  do  Passivo  de 
Cmpensação  (à  direita  da 
importância  de  Cr?  .... 
67.997.775,10) 


ó  —  Xo  Balanço  da  Receita  e  Despesa,  que  se  acha  no  início  do 
3.°  Capítulo: 

a)  —  Receita : 

Na  Receita  dos  Transportes  —  Café: 

CrS  11.297.173,30  . - 

Na  Receita  dos  Trabalhos  e  Fornecimentos  a  Tercei¬ 
ros  (Repartições  Federais  e  Estaduais)  : 

Cr$  94.320.00  . 

No  Total  da  Conta  Tráfego  Mútuo: 

CrS  53.119.700.02  . . . 

Na  Conta  Credores  por  Depósitos : 

CrS  34.586.040.50  . 

Na  Sinopse,,  constante  do  roda-pé  (financeiro)  . . 
Importância  da  Despesa  Financeira  de  Custeio: 

CrS  472.261.172.80  . 

CrS  11.297.173,80 

CrS  94.320.20 

OS  53. 119. 700.20 

CrS  34.586.040,30 
Financeira 

CrS  472.461.172.80 

b)  —  Despesa: 

Na  Conta  Insubsistências  Ativas: 

CrS  650.300.90  . 

No  Saldo  de  Caixa  (  primeira  coluna)  : 

CrS  10.002.955,40  . 

No  saldo  da  Conta  “Banco  do  Brasil  —  C/Cré:’itos 
no  Exterior"  (primeira  coluna)  : 

CrS  23.271.982,60  . 

Na  Conta  “  Governos  Estaduais  e  Municipais  — 
C/Exercicio  Corrente"  (total)  : 

CrS  4.887.144.10  . 

CrS  650.360.90 

CrS  10-082.955.40 

CrS  23.271.922,60 

CrS  3.887.144,10 

7  —  Na  Demonstração  da  Receita  e  Despesa  Industrial  e  do 
Resultado  do  Exercido,  constante  do  3.°  Capítulo: 

a)  —  Receita: 

Na  Conta  Comissão  sôbre  Cobrança  para  Terceiros : 

CrS  428.906.10  . 

Na  Soma  da  Receita  Accessória  dos  Transportes: 

CrS  24.548.770.00  . 

CrS  423.906.10 

CrS  24.548.770.20 

b)  —  Despesa: 

Na  importância  correspondente  às  contas  2.100  a 
2.127  (PessoaD: 

CrS  31.336.049.90  . 

Na  importância  correspondente  à  Despesa  de  Material 
das  Contas  n.°s  2.400  a  2.429: 

CrS  190.210.062.70  . 

8  —  No  Balanço  do  Ativo  e  Passivo,  constante  do  mendonado 
3.°  Capítulo  (no  Ativo)  : 

Na  conta  1.112: 

CrS  14.043.417.00  . 

A  denominação  da  conta  5.036: 

Rendas  em  Poder  de  Terceiros . 

CrS  31.256.049.90 

CrS  190.110.062.70 

CrS  14.403.417.00 

Bens  em  Poder  de  Ter- 

9  —  Despesa  de  Material  —  1943  (pg.  58)  : 

CrS  259.624.876,80  . 

ceiros 

CrS  248.719.782,90 

